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LA INFRAESTRUCTURA 
DEL TRANSPORTE VIAL Y 
LA MOVILIZACIÓN DE CARGA 
EN COLOMBIA 
Conzo se ba dernostrado en l'arios estudios, la infraestructura de 
transporte, y en especial las carreteras, son de inzportancia significativa 
en el crecimiento y desarrollo de un país. El presente docunzento 
quiere !lanzar la atención sobre la infraestructura vial)' su relevancia 
en la nzovilización de ca·rga en Colo1'nbia, toda l'ez que el 80% de la 
carga del país se nzooiliza por carretera. Los 1·esultados nzuestt·an una 
red l'ial lbnitada y de poca capacidad, aun si se crnnpara con otros 
jJaíses latinocnnericanos en vías de desarrollo. Hn cuanto a la 
nzol 1ilización de carga, la antigüedad de los vebículos y su poca 
capacidad de carga bacen que los co~tos de tran~1)orte se 1nantengan 
altos y se afecte así la conzpetitil,idad de los bienes traJN·Y)Ortados. 
a relación entre la disponibilidad de 
vías de comunicación terrestre y el nivel 
de desarrollo de la población ha sido ob-
jeto de un amplio número de e tudios . 
E claro que contar con un mayor acce-
so a más y mejores carreteras facilita el 
desplazamiento de la población má 
pobre hacia otros territorio . La facilidad 
en el desplazamiento permite ampliar el 
mercado de productos, especialmente 
agrícolas , ofrecer mano de obra y acce-
Por: Gen·iOIZ Jtu •ier [>érez 
der a servicios médicos básicos, y a servi-
cios de educación de n1cjor calidad. 
Por otro lado , para las firn1as exi te un 
gran incentivo en cuanto a la utilización 
de nuevas y n1cjores obras de infraestruc-
tura de transporte terrestre. Esta nue-
vas obras implican una reducción de 
costos en las actividades de integración 
de los mercados de insumos (tales como 
materias primas y mano de obra) con 
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mercados de bienes intermedios y fina-
les localizados en poblaciones distintas, 
lo cual incentiva el comercio regional e 
internacional (Gannon y Liu (1997)). Es-
tos autores indican específicamente que 
·' ... Esto hace posible que la agricultura 
se co1nercialice, la industria se especia-
lice y la producción y el empleo se ex-
pandan a través del aprovechamiento de 
las economías de escala" 1 . 
En Colombia, desde el punto de vista de 
las áreas rurales, que son precisamente 
las que menor infraestructura de trans-
porte poseen, la carencia de vía de co-
municación hace que sea muy difícil, y 
por lo tanto muy costo o, trasladar sus 
productos para su comercialización. En 
el caso de las áreas urbanas, on los ba-
rrios más rezagados los que ufren por 
la carencia no sólo de vías de comunica-
ción adecuadas sino de los ·ervicios de 
tran porte nece ·arios que le~ perrona 
una movilización rápida y económica, 
situación que origina en muchos casos 
la aparición de lo · ·et-vicios de tran por-
te informal. 
Gannon y Liu ( 1997) abordan el tetna 
de la relación entre la pobreza y el sec-
tor de transporte, con el fin de identifi-
car los casos para los que la inversión en 
infrae tructura de transporte ha tenido 
buenos resultados en la reducción de Ja 
pobreza. Los autores destacan que el 
papel del transporte tiene repercusiones 
directas e indirectas en la reducción de 
la pobreza. Por ejemplo, incrementa la 
eficiencia mediante una localización más 
estratégica de los recursos y permite la 
generación directa de empleo, logrando 
una mayor posibilidad de acceso a la edu-
cación y demás servicios sociales. De mo-
do que para conseguir un adecuado 
enfoque de recursos en el sector del 
transporte, es necesario que e tengan en 
cuenta criterios de equidad y pobreza. 
Dentro de las conclusiones, los autores 
destacan las inversiones en infraestructu-
ra de transporte como uno de los princi-
pales instrumentos de política para 
impulsar el crecimiento económico y re-
ducir la pobreza. 
En el plano internacional, uno ele los pio-
neros en el estudio formal de la relación 
entre infraestructura y desarrollo econó-
rni o es Aschauer, quien a través le va-
rio estudio (entre ellos, Aschauer 
(1989, 1990)) evaluó la tasa de retorno 
de la inversión en infraestructura de 
transporte en los Estados U nidos, me-
diante la construcción de funciones de 
producción y con metodologías de eries 
de tiempo pat·a las serie agregadas. En 
términos generale , los resultados indi-
can una fuerte relación entre el produc-
to y la inversión en infraestructura, de 
modo que se obtienen importantes re-
tornos, especialmente en la inversión 
El Banco Mundial es una de las instituciones que ha promovido el mejor conocimiento del sector del transporte, 
especialmente en países subdesarrollados y en vías de desarrollo. Con este objetivo ha pr0movido un amplio 
número de estudios e investigaciones en los que se evalúa la relación entre la inversión en infraestructura y el 
crecimiento económico, así como su relación con los niveles de pobreza y calidad de vida. Dentro de los resultados 
se ha encontrado una relación clara entre infraestructura de transporte con el crecimiento y el desarrollo económico 
y la reducción de la pobreza. 
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pública. En el mismo sentido Munell 
(1990) continúa con este análisis , pero 
esta vez mediante modelos de datos de 
panel. El resultado es básicamente el 
mismo: el efecto positivo de la inversión 
pública sobre el producto. 
Existe un número amplio de estudios , 
metodologías y conjuntos de dato me-
diante los cuale e ha investigado acer-
ca del impacto que puede llegar a tener 
el aumento en la inversión en infraestruc-
tura , especialmente la de tran port , o-
bre el crecimiento y desarrollo de un país. 
Para el caso específico colombiano exis-
ten varios trabajos en los que se analiza 
el sector de la infraestructura de trans-
porte . Por ejemplo , Sánchez (1994) , y 
Cárdenas Escobar y Gu tiérrez ( 1995) 
abarcan el estudio a través de una fun-
ción de producción con la cual es posi-
ble aproximar el efecto de un aumento 
de la in ersión en la construcción de ca-
rretera obre el producto. Los re · ulta-
do encontrados indican que ante un 
aumento del 1% en la inversión en ca-
rreteras , el producto aumenta en 0 ,42%. 
Se destaca que en ambos estudios los 
autore encuentran mayor retornos en 
la con trucción de carreteras que en los 
demás sectores (telefonía y energía). 
Ramírez y Esfahani (1999), y Ramírez 
(1999), mediante un modelo estructural 
y con información a nivel departamen-
tal, logran establecer la relación entre 
infraestructura y desarrollo económico , 
y encuentran que al igual que en el caso 
Banco Mundial (2004a, 2004b) . 
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agregado y en comparaciones entre paí-
es , el producto e ve positiva y signi-
ficativamente afectado por los aumentos 
en la infraestructura. 
Más recientemente, el Banco Mundial ha 
realizado varios estudio sobre el sector 
de infraestructura para Colombia 2 • En 
estos estudios se hace una descripción 
extensiva en cada uno de los sectores 
definidos como infraestructura , tales 
como electricidad, gas natural , telecomu-
nicacione , agua y tran porte. Además , 
en el estudio se destaca la importancia 
de cada uno de esto sectores y u papel 
en el cumplimiento de los objetivos so-
ciales en el país. Del mi mo modo, se ana-
lizan las estructuras institucionales y u 
correspondiente normativa . Específica-
mente para el sector del transporte , 
Ospina (2004), también del Banco Mun-
dial , realiza una caracterización fí ica y 
económica de lo principales sub ectores 
del tran porte y realiza una e timación 
de las principales necesidade de in er-
·ión que pueden contribuir para el cre-
cimiento económico. 
Cárdenas et al. (2005), por iniciativa de 
la Cámara Colombiana de Infraestructu-
ra (CCI), realizaron un estudio detallado 
de los subsectores más importante , con 
el fin de presentar una cuantificación eco-
nómica y los efectos sobre el empleo y el 
crecimiento económico . Por supuesto , 
instituciones como el Ministerio de Trans-
porte, Instituto Nacional de Vías (Invías) 
y el Departamento Nacional de Planeación 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.
han contribuido significativamente no 
olo en la recolección y cuantificación de 
la información del sector sino en el análi-
sis de desempeño. 
Colombia se caracteriza por contar con un 
número importante de centro urbanos y 
productivos en la parte central del territo-
rio. Por esta razón, la infraestructura de 
transporte (especialmente la infraestruc-
tura vial) debería poder garantizar una 
movilización rápida y eficiente de los gran-
des volúmenes de carga desde los centros 
urbanos hacia los centros de consumo que 
lo requieran. Que ello no ocurra afecta 
los costos de tran acción en forma nega-
tiva, y hace que la información en los mer-
cados regionales sobr los excesos de 
oferta o demanda de bienes (especial-
mente los productos agrícolas perecede-
ro ) no pueda aprovecharse en forma 
adecuada. El resultado es el aumento en 
la disparidades ele las poblaciones más 
ai ladas, las cuales resultan ser precisamen-
te las más pobres del paí . 
También debe tenerse en cuenta la co-
rrelación que existe entre el grado de 
ai lamiento de una población y el acce-
o a servicios bá icos, como salud, sanea-
miento básico y educación. Del mismo 
modo, poblaciones con medios ele comu-
nicación limitados son susceptibles de 
verse afectadas por una mayor presen-
cia de los grupos armados ilegales, los 
cuales ven en las poblaciones aisladas 
una buena oportunidad para llevar a 
cabo actividades ilícitas. 
El presente documento destaca la impor-
tancia de la infraestructura vial y su utili-
zación por parte del transporte de carga. 
El principal objetivo es llamar la atención 
sobre la importancia económica y ocia! 
que implica el mejoramiento de la red 
vial actual. Para ello se de cribe breve-
mente la historia reciente y la evolución 
de la red vial y del parque automotor. 
También se presentan el tamaño y la 
importancia del sector del transporte te-
rrestre dentro del producto total, no solo 
a nivel agregado ino departamental, así 
como el nivel de inversiones en cada uno 
de lo subsectores. Con base en la infor-
mación de la encuesta de origen-destino 
del Ministerio de Transporte e constru-
ye el mapa de flujos de carga y viajes a 
nivel departamental, el cual permite co-
nocer las principales rutas de moviliza-
ción de carga en el pais, no solo por su 
importancia en el volumen movilizado 
ino por su frecuencia de uso. hnaJmen-
te e presenta el comportamiento re-
ciente de los costo del sector y sus 
principales componentes. 
I. H ISTORIA RECIENTE DE LA 
INFRAESTRUCIURA DE 
CARRETERAS EN COLOMBIA 
Acerca de los antecedentes de la infraes-
tructura vial en la segunda mitad del si-
glo :XX3 , vale la pena tener en cuenta la 
importancia que se desprende de los 
hechos históricos en la explicación de 
Esta sección está basada, en su mayor parte, en el documento de Álvaro Pachón "Desarrollo de la infraestructura 
de transporte en la segunda mitad del siglo XX", en Pachón y Ramírez, en edición. 
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los actuales y futuros. La inversión públi-
ca y, en particular, la inversión en infraes-
tructura de transporte, no e la excepción. 
Si bien la dotación de factores geográfi-
cos es uno de los mayores determinantes 
del grado de dificultad operativa y eco-
nómica en el desarrollo de la vías de 
comunicación terrestre , la historia de las 
acciones llevadas a cabo por las institu-
ciones a cargo de este tipo de obras es 
determinante en la explicación pre ente 
y futura del grado de desarrollo. Por esta 
razón, esta ección se dedica a dar una 
mirada a la historia reciente de la infra-
e tructura vial del país . 
A. Red vial 
Durante la primera mitad del siglo XX, la 
movilización por carretera entre los dife-
rentes centros urbano era una actividad 
muy compleja, no solo por el lento desa-
rrollo de las obras sino , además, por la 
gran dtspersión a lo largo de todo el terri-
torio •. Sólo hasta finales de los años cua-
renta y principios de los cincuenta, se 
inicia una nu ~va etapa en la historia del 
de 'arrollo vial del país con la construcción 
de nuevas redes de transporte y el mejo-
ramiento de las existentes . 
Fueron múltiples los factore que incidie-
ron en el cambio de la dinámica vial en 
Colombia. Dentro de los factores exter-
nos sobresale el período de posguerra , 
que llega al país con el aumento del nú-
mero de vehículos causado por la recu-
peración de la economía mundial. Este 
incremento del parque automotor de-
mandaba un mayor mantenimiento de 
la red vial existente así como un aumen-
to en el número de carreteras alternas. 
Dentro de las causas internas se destacó 
la necesidad de una mayor moviliza ión 
hacia los centros de oferta de Jos bienes 
ya que, como se mencionó anteriormen-
te , la distribución vial hasta ese momen-
to se fundamentó en el servicio a los 
centros d e demanda. 
Durante el tercer cuarto del siglo XX fue 
tal el desarrollo de la infraestructura vial , 
que el crecimiento promedio anual de 
la red nacional se ubicó por encima del 
crecimiento del PJB en el mismo perío-
dos. Los proyectos dieron inicio con los 
dos planes iales llevados a cabo entre 
1950 y 1958, período durante el cual se 
construyeron y repararon cerca de L600 
km de vía 6 • 
Sólo hacia los años sesenta se empieza a 
ver al sistema vial como un instrunrcnto 
de ínter onexión regional que permite la 
integración de los mercados localizados 
Pachón y Ramírez (2005) mencionan que la escogencia inicial de rutas de transporte se hizo con base en la 
ubicación de los centros de demanda, olvidando los corredores naturales, tales como las rutas de los ríos Magda-
lena y Cauca. Esto obligaba a la construcción de vías en poblaciones ubicadas a alturas considerables sobre el 
nivel del mar, haciendo difícil su acceso. Adicionalmente , la adjudicación de recursos para adelantar las obras de 
infraestructura vial estaban en manos del Congreso de la República, lo que generó una mayor dispersión espacial 
de las rutas de acceso. 
La red vial creció a una tasa del 2,6%, mientras que el PIB lo hizo al 2,1 %. 
De estas el 60% corresponde a reparación y el restante 40% a construcción. 
3 2 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.
en diferentes zonas del país , de modo 
que se proyectaron obras encaminadas 
a conectar las vías regionales existentes a 
las más importantes troncales del país . 
Para la siguiente década, la red secunda-
ria y terciara había evolucionado en for-
ma significativa gracias a los fondos de 
financiamiento creados para tal fin-. Sin 
embargo, la red primaria no sufrió gran-
des modificaciones. 
El último cuarto de siglo fue fundamen-
tal en el desarrollo de la infraestructu-
ra vial del país. Se dio continuidad a los 
proyectos de integración regional y, 
adicionalmente, se adelantaron otros 
encaminados al fortalecimiento del co-
mercio internacional por carretera. Fue 
tal la importancia de las ohras realiza-
das, que entre 1975 y 199·! el total de 
la red vial nacional y pavimentada se 
duplicó, al aumentar en cerca de 5 .600 
km, rníentras que las carreteras vecina -
les y departamentales aumentaron su 
longitud en '55 .000 kn1H. Estas ohras fue-
ron realizadas a través de instituciones 
como el Fondo Nacional de Caminos 
Vecinales (fNCV) y el Fondo Nacional 
Vial (FNV), dentro de un plan vial que 
pretendía desarrollar la infraestructura 
de transporte exístcnte 9 . En algunos 
otros casos se realizaron mejoras en la 
infraestructura, tales como la reducción 
en las pendientes de las vías, lo que per-
mitió reducir los costos de operación de 
los transportadores. En otros casos se eli-
minó el paso por algunas poblaciones 
intennedias, de manera que se redujo 
el tiempo de operación 10 . 
Este conjunto de proyectos de inversión 
en infraestructura vial llevó a que algu-
nas zonas del país, como por ejemplo la 
Costa Carihe, se integraran tncjor con el 
interior (Pachón y Ramírez (2005)). Los 
autores afirman también que no parece 
que se haya dado una concentración es-
pacial de la red nacional en la~ zonas más 
desarroll a das de Coloinbia. Se mencio-
n a que a partir de 1960 " .. . La proporción 
de can·eleras pavinzentadas aunzentó en 
los departanzentos de menos desarro-
llo econóuzico relativo -Cauca, lluila, 
Gaquetá, ilfeta . . '\ariiio .. Wagdalena y !,a 
(/uajira-, nlientras que se redujo en 
Cundinanzarca, el viejo Caldas, Tolirna, 
Bolívar, Córdoba y Santander Sólo en el 
Valle y en .1ntioquia aurnento ligeraJnen-
te la proporción de l'las pavimentadas, 
hasta finales de los años sesenta, cuando 
Fue tal el desarrollo en este período que sólo entre 1960 y 1974 la longitud de vías pavimentadas creció a una tasa 
promedio anual de cerca del 7°1o (Pachón y Ramírez (2005)) . 
10 
Mientras que el aumento de la red nacional tuvo un crecimiento del 1,1% anual , el de las carreteras vecmales y 
departamentales fue del 6%. 
Actualmente. tanto el FNCV como el FNV son instituciones que no existen, y cuyas func1ones le fueron asignadas 
a lnvías. Algunas de las principales funciones de estas entidades eran las relacionadas con la construcción, 
rehabilitación y el mantenimiento de la red v1al terc1aria , a través de lo cual se buscaba un mejoramiento en el 
desarrollo de los sectores rurales del país. 
Algunas de las obras más importantes de infraestructura vial construidas en este período fueron la Troncal del 
Magdalena Medio y la Marginal de la Selva, las cuales buscaban, fundamentalmente, un desarrollo hacia afuera del 
mercado nacional , especialmente hacia Ecuador y Venezuela. 
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empezaron a perder importancia frente 
a otros departamentos de menor desarro-
llo relativo". 
B. Parque automotor 
La evolución del parque automotor es 
otro de los aspectos importantes en lo 
que tiene que ver con la infraestructura 
de transporte. El Cuadro 1 presenta la 
distribución del parque automotor de -
de 1950. 
Lo que se puede observar es que la par-
ticipación del parque automotor de ca-
miones se ha reducido progresivamente 
desde 1950, al pasar de representar el 
28% en ese año, a representar apenas un 
12% en 1990. Algo similar ocurrió con 
la participación de los autobuses, que 
pasaron de representar un 12% a repre-
sentar un 5% en el mismo período. E te 
hecho se debe al rápido ere imiento en 
el número de vehículos pequeños (auto-
móviles, jeeps y camionetas). De acuer-
do con Pachón y Ramírez, los cálculos 
han mostrado que entre 1950 y 1996 el 
parque automotor en Colombia creció 
a una tasa cercana al 8% 1 1; período en el 
cual el crecimiento del número de vehí-
culos livianos fue superior al de los vehí-
culos de carga y pasajeros. 
El Cuadro 2 presenta la tasa de creci-
miento anual del parque automotor, por 
tipo de vehículo. 
Lo que e puede observar en los resulta-
dos es que el mayor crecimiento se pre-
sentó en los jeeps y camionetas, situación 
que refleja un proceso de adaptación a 
la condiciones topográficas de Colom-
bia. Por otro lado, el menor crecimiento 
se presentó en los camiones y autobuses: 
sin embargo, e te tipo de vehículos au-












Automóvíles JelfJS Camionetas Camiones Autobuses Total 
42 7 10 28 12 100 
40 8 20 24 8 100 
32 18 20 20 10 100 
46 18 14 15 7 100 
52 17 14 12 5 100 
-
Fuente: Pachón y Ramírez (2005), con base en Ministeno de Obras Públicas y Transporte (1997) DANE (Anuarro de transporte, vanos años) . INTRA 
(parque automotor, varios años), Eslava y Lozano (1999). 
11 Sin embargo, esta cifra debe interpretarse con cuidado, ya que los autores hacen claridad en que ésta puede estar 
sobrestimada debido a imprecisiones en la información disponible. 
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Cuadro 2 
Tasa de crecimiento anual del parque automotor en Colombia, por tipo de vehículo 
(varios períodos entre 1950-1990) 
Año Porcentaje 
Automóviles Jeeps Camionetas Camiones Autobuses Total 
1950-1959 11 13 18 10 7 11 
1960-1966 5 14 8 3 7 6 
1967-1979 11 13 6 7 8 9 
1980-1990 7 6 6 3 3 6 
1991 -1996 8 5 7 5 7 
1950-1996 8 10 9 5 6 8 
Fuente: Pachón y Ramírez (2005), con base en Mm1steno de Obras Públicas y Transporte (1997), DANE (Anuario de transporte, varios años), INTRA 
(Parque automotor, varios años), Eslava y Lozano (1999). 
carga y pasajeros 12 • Otro a pecto particu-
lar es que las fluctuaciones en las tasas de 
crecimiento del parque automotor en lo 
distinto período coinciden con las fluc-
tuaciones del ingreso 
t ntan e ta situación. El primero tiene que 
ver con el proceso de especialización en 
cada uno de lo mercados regionale . Esto 
implica que la producción de bienes e con-
lo altos crecimientos 
entre los cincuenta y 
etenta, así como el 
decrecimiento de los 
ochenta y la recupera-
ción posterior. 
En cuanto al uso de las 
carreteras en Colom-
bia, al igual que en lo 
demás países en vías 
de desarrollo, ha veni-
klientras que en los prirneros 
años de ese período el 
tran~1Jorte por carretera era 
apenas un co11'zplernento del 
férreo )' del fluvial, a rnedida 
que pasaron los aiios y que la 
red vial evolucionó, esta 
fornza de transporte pasó a 
ser la nzás bnportante del 
país. 
centra n las regiones 
que presentan mayores 
ventajas comparativas, 
para posteriormente 
ser di tribuidos en el 
resto del mercado na-
cional, lo que lleva a 
aumentar la distancia 
media recorrida y el 
volumen de carga mo-
vilizada. El egundo ar-
gumento tiene que ver 
do aumentando no sólo el volumen de 
con la terciarización de 
las economías de arrollada , lo que signi-
fica un crecimiento más rápido del sector carga sino también la distancia recorrida. 
Existen al menos dos argumentos que sus- de ervicios 13 . 
12 
13 
En el caso de los vehículos de carga, estos aumentaron su capacidad de tres a siete toneladas entre 1950 y finales 
de los setenta. Por otro lado, en el caso de los vehículos de pasajeros, estos aumentaron su capacidad de 24 a 33 
pasajeros entre principios y finales de los cincuenta (Pachón y Ramírez, en edición). 
De acuerdo con Pachón y Ramírez en edición, en Colombia durante el período 1950-1994 mientras que la tasa de 
crecimiento promedio del producto fue del 4,5%, la producción de transporte de carga estuvo alrededor del 8%. 
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Otro aspecto que es importante tener en 
cuenta es el cambio que tuvo la movili-
zación de carga a través de la segunda 
mitad del siglo XX. Mientras que en los 
primeros años de ese período el trans-
porte por carretera era apenas un com-
plemento del férreo y del fluvial, a 
medida que pasaron los años y que la 
red vial evolucionó, esta forma de trans-
porte pasó a ser la más importante del 
país. Sólo hasta los años sesenta se pro-
duce la integración vial entre el interior 
del país y la Costa Caribe colombiana, 
Lo cual permite una muy buena alterna-
tiva para el comercio exterior, ya que an-
teriormente la ruta obligada era a través 
del puerto de Buenaventura en la Costa 
Pacífica. 
IL LA INFRAESTRUCTURA DE 
TRANSPORTE EN EL CONTEXTO 
DE LA ECONOMÍA NACIONAL 
A. Generalidades 
Cuando se habla '-'e infraestructura de 
transporte, ésta puede ser tratada desde 
tnúltiples perspectivas y para un amplio 
número de subsectores derivados de ella. 
Por ejemplo, puede ser estudiada desde 
el punto de vista del estado físico o eco-
nómico de las vías, desde el punto de vista 
del tipo de transporte (carretero, fluvial, 
aéreo, portuario), o también haciendo 
la distinción entre el transporte rural y el 
urbano. En el presente documento se 
considet·an principalmente dos aspectos, 
el primero es el que tiene que ver con el 
estado actual de la red vial del país, y el 
segundo el que se refiere al transporte 
de carga por carretera, por la importan-
cia que implica para el abastecimiento 
de los mercados regionales. 
De acuerdo con un estudio realizado por 
el Banco Mundial sobre el desarrollo de 
la infraestructura en Colontbia 1 •, si bien 
los montos de inversión en infraestruc-
tura son aun bajos, incluso en el contex-
to latinoamericano, sobresalen por ser 
inversiones que históricamente han sido 
mucho más estables a lo largo del tiem-
po's. Se destacan también otros dos as-
pectos: el primero, la participación 
constante tanto del sector público cotno 
privado en los proyectos de infraestruc-
tura del país; y el segundo, que el país 
ejecuta un numero importante de pro-
yectos de inversión de infraestructura 
social (por encima del promedio de los 
demás países), pese a sus condiciones 
económicas y geográficas Por otro lado. 
se menciona que el país se encuentra 
rezagado en cuanto a los proyectos de 
infraestructura productiva (Banco Mun-
dial (2004)). 
En el caso del transporte, como una de 
las formas de infraestructura productiva, 
Colontbia presenta uno de los menores 
indicadores en términos del número de 
14 
"Colombia. Recent Economic Developments in lnfrastructure (REDI)", Report No. 30379-CO, documento del Banco 
Mundial, noviembre 1, 2004. 
15 El estudiO muestra que la estabilidad de las mversiones en infraestructura es mucho mayor que en países del este 
de Asia, como Indonesia, Filipinas y Tailandia. 
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kilómetros de vías pavimentadas por tra-
bajador (menos de 1 km), superado leve-
mente por países como Perú y Guatemala 
(1,1 km), por Chile y Brasil (con cerca de 
2,5 km), por Venezuela (con 3,6 km) y su-
perado también por Malasia y Argentina 
(con 5,2 km y 5,9 km, respectivamente). 
De modo que dentro de la infraestructu-
en el PIB total, y el Gráfico 1, panel infe-
rior, presenta la evolución de la partici-
pación del PIB del transporte terrestre en 
el PIB del transporte. 
A nivel departafllental, son los nuevos de-
partamentos aquellos para lo cuales el 
ra productiva, la del transporte (en térmi-
nos del número de 
transporte presenta menor participación 
dentro del total del producto. Por ejem-
plo, para 2002, en 
kilómetros de vías pa- Colombia presenta uno de los 
vimentadas) es la más 
rezagada. Por otro lado, 
en cuanto al tamaño 
del parque autotno-
tor, en Colombia el nú-
mero de vehículos por 
cada mil habitantes 
(55) se encuentra aún 
por debajo del prome-
dio latinoamericano 
(108). En el caso de la 
incidencia de lo costos 
de transpone en el cos-
to total del producto, 
Colombia se encuentra 
un 2% por encima del 
promedio mundial, que 
e del 6%. 
Desde principio de 
los noventa la partici-
pación del transporte 
menores indicadores en 
términos del número de 
kilómetros de vías 
pavimentadas por trabajador 
(menos de 1 km), superado 
levemente por países corno 
Perú y Guatemala (1,1 km), 
por Chile y Brasil (con cerca 
de 2, 5 knz), por Venezuela 
(con 3,6 knz) y superado 
también por Malasia y 
Argentina (con 5,2 krn y 5, 9 
km, respectivanzente). Por 
otro lado, en cuanto al 
tamaño del parque automotor, 
en Colombia el núnzero de 
vehículos por cada mil 
habitantes (55) se encuentra 
aún por debajo del promedio 
latinoamericano ( 1 08). 
Vaupés y Vichada esta 
participación era de 
apenas el 0,3% y del 
2,2%, respectivamen-
te, mientras que en el 
caso de San Andrés 
esta participación era 
del 18%. Sin embargo, 
si se calcula la partici-
pación que tiene el 
transporte terrestre en 
el total del transporte, 
la situación de los nue-
vos departamentos es 
bien diferente de aque-
lla del resto de depar-
tamentos del país. 
Mientras que el trans-
porte terrestre de los 
nuevos departamen-
tos representa cerca 
del 41% del total del 
transporte, en los de-
en el PIB ha oscilado alrededor de 5,5%. más departamentos esta participación es 
Desde el punto de vista del PIB del trans-
porte, el que mayor participación presen-
ta es el terrestre (alrededor del 75%), 
seguido por el aéreo, y por el marítimo y 
fluvial. El Gráfico 1, panel superior, pre-
senta la evolución del PIB del transporte 
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cercana al 75%, excepto en el caso de 
Chocó, cuya participación es del 10%. El 
Gráfico 2 muestra estos resultados. 
La única característica clara es la baja par-
ticipación en los nuevos departamentos 
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Gr"ifico 1 
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Fue1te: DA~ E. cuentas departamentales. 
y en Chocó. obre los departamentos de 
la Costa Caribe no se puede afirmar nada 
generalizado, porque, como puede ob-
servarse, el departamento con más baja 
participación es Córdoba, que se encuen-
tra muy por encima de otros departa-
38 
mentos, mientra que Atlántico cuenta 
con una alta participación del transpor-
te terrestre. 
Con base en información del Ministerio 
d Transporte y el Banco Mundial, en 
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Gráfico 2 
Participación del transporte terrestre en el PIB del transporte 
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Colombia el transporte doméstico de car-
ga se desarrolla predominantemente por 
carretera , con una participación cercana 
al 80% eguida por el ferrocarril (15 %) 
y las vías fluviales (6%) 16 . Por otro lado , 
en el comercio internacional predomina 
el desplazamiento de carga a través de 
los puertos marítimos , con una partici-
pación del 95 %. seguido por vía aérea 
con el 4% y apenas un 1% a través de las 
16 Y como lo menciona Ospina (2004), debe tenerse en cuenta la relación cercana que existe entre la inversión pública 
y la distribución modal de carga, ya que, por ejemplo, en 2002, la inversión en carreteras, ferrocarriles y vías fluviales 
fue del 83%, 7% y 1%, respectivamente. Los demás recursos se destinaron a inversiones de puertos y aeropuertos. 
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frontera terrestres con los paíse veci-
no : Venezuela ) Ecuador. En lo relacio-
nado con el transporte de pasajeros, el 
92°-6 de las personas lo hace por vía te-
rrestre a travé de los buses interdeparta-
mentales y el restante 8% lo hace por vía 
aérea. 
A nivel agregado, otro aspecto importan-
te para tener en cuenta e la inver ión en 
el sector de infrae tructura de transporte. 
El Gráfico 3 muestra el tan"taño relativo 
(con re pecto a la inversión total, pública 
y pri ada, en infraestructura) de la in er-
ión en cada uno de lo · . ectores. 
Los resultados mue ·tran que si bien el ec-
tor de comunicaciones e ' el que mayor 
participación presenta en el total de in-
ver iones a nivel agregado, debido bá i-
camente a la participación del ector pri-
vado en los últimos años, las inver iones 
en el ector del tran porte han presenta-
do la misma participación de inversione , 
tanto desde el sector público como de -
de el sector privado, cercana al 30%. 
Para el caso particular del transporte, el 
Gráfico 4 muestra el tamaño relativo 
(con re pecto a la inver ión total en in-
fraestructura de transporte) de la inver-
ión pública y privada en cada uno de 
los sub ectore que lo componen. 
Los re ultados muestran la importancia 
del ector de tran porte por carretera 
dentro del total de la in ersión en tran -
porte. En el año 2003, mientras que la 
inversión pública en carreteras represen-
tó el 70%, la privada lo hizo n un 50%. 
Gráfico 3 
Participación de la inversión de cada sector en la inversión total en infraestructura 
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Fuente: DNP Cálculos del autor. 
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Gráfico 4 
Participación de la inversión de cada subsector 
del transporte en la inversión total en infraestructura de transporte 
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Estas cifras muestran la gran importan-
cia que repre~ · nta la inversión en cons-
trucción de carreteras en el país sobre 
Jos demás sectores del transporte . 
El Gráfico 5 mue tra con mayor detalle 
la dinámica de la inversión pública y pri-
vada a partir de 199'-l . 
El gráfico permite observar al menos cua-
tro características particulares de la inver-
sión en infraestructura de carreteras. La 
primera es la amplia predominancia del 
Aeropuertos Fluvial Urbano 
O Privada 
sector público sobre el privado en el mon-
to invertido en la con rrucción de carrete-
ras ; la ~egunda es que tanto la inversión 
pública como la privada han presentado 
un comportamiento similar a lo largo de 
la ültima década; la tercera es el efecto que 
causó la recesión de finales de lo~ años no-
venta, y u posterior recuperación en 2001 
sobre la inversión, pública y privada; final-
mente, la reducción reciente en el total de 
inversión en carreteras, debido, funda-
mentalmente, a la reducción de la inver-
sión por parte del sector público 17 . 
17 Sobre este aspecto, vale la pena destacar el papel de las concesiones en el desarrollo de la red de carreteras del 
país, que surge por la necesidad de desarrollar los mecanismos de provisión de servicios, con el transporte como 
uno de los más importantes. Como resultado del balance de la operación de las obras viales en el país, el 
Departamento Nacional de Planeación, al comparar los resultados de la primera generación de concesiones con 
otros dos escenarios en donde las obras se hubieran financiado con recursos propios de la Nación o a través del 
endeudamiento, determina que si bien lo óptimo hubiera sido utilizar recursos propios, el sistema de concesiones 
resultó mucho menos costoso que el sistema de endeudamiento. 
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Gráfico 5 
Evolución de la inversión pública y privada en carreteras 
(1994-2003) 
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Fuente: DNP. Cálculos del autor 
B. Infraestructura vial nacional 
De acuerdo con cifra del Ministerio de 
Transporte , actualmente el país cuenta 
con cerca de 162 .000 km de vía que con-
forman el total de la red vial nacional. 
La red primaria está conformada por 
algo má de 16.000 km (aquella que está 
a cargo de la ación) , 7 1.000 km corres-
pondientes a la red secundaria (aquella 
que e encuentra a cargo de los departa-
mentos) , y cerca de 60 .000 km corres-
pondientes a la red terciaria. Dada la 
carencia de recursos por parte de los 
entes municipales , la Nación, a través del 
Invías , se hizo cargo de cerca de 26.000 
km de la red terciaria , mientras que los 
restantes 35.000 siguen a cargo de los 
municipios. 
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En cuanto a la calidad de las vías, de acue¡·-
do con cifras del Ministerio de Tran por-
te en 200'i , del total de la red nacional 
pavimentada, e l 59 % se encontraba en 
buen e tado , el 36% en regular estado y 
el 5% en mal estado . Por otro lado , Co-
lombia es uno de los países con menor 
número de kilómetros de carreteras por 
cada mil habitantes , cerca de 3 ,5 , por 
debajo de paí es como Brasil (10) , Cos-
ta Rica (9) Argentina (5 ,5) , Chile (5 ,2) y 
Venezuela ( 4 , 1) , entre otros (Cárdenas 
et al. (2005)) . Si e hace el cálculo te-
niendo en cuenta únicamente las vías pa-
vimentadas, Colombia no alcanza ni 
siquiera 1 km por cada mil habitantes 
(0 ,4). Esto deja ver claramente la necesi-
dad de adoptar medidas que mejoren la 
cantidad y calidad de la red vial actual 
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del país. El Mapa 1 muestra el recorrido 
de la red vial primaria a lo largo de todo 
el territorio colombiano. 
Lo que se puede observar es que si bien 
la red vial primaria no alcanza un cubri-
miento total del territorio nacional, no es 
posible afirmar que exista una concentra-
ción clara en las zonas de más desarrollo 
del país. En el mismo sentido, Pachón y 
Ramírez (2 00 5) afir-
La característica que se destaca en este 
mapa es el gran número de municipios 
(los cuales son, en su gran mayoría, los 
de menor superficie), que se han creado 
a lo largo de las principales vías de comu-
nicación. Vale la pena recordar que ini-
cialmente las vías se construyeron con el 
fin de conectar a los principales centros 
de producción y consumo del país, y pos-
teriormente esto generó un efecto de lo-
calización de nuevas 
man que: "La distribu-
ción espacial de la red 
pavimentada nacio-
nal también confirma 
que no hubo concen-
tración en las regiones 
más desarrolladas del 
país, pese a que en la 
década de los cincuen-
Colonzbia es uno de los países 
con nzenor núnzero de 
kilórnetros de carreteras por 
cada nlil babitantes, cerca de 
3, 5, por debajo de países 
co1no Brasil ( 1 0), Costa Rica 
(9), Argentina (5,5), Chile 
(5,2) y Venezuela (4, 1). 
poblaciones alrededor 
de las ya existentes con 
el fin de aprovechar la 
accesibilidad a la prin-
cipales vías de comu-
nicación terrestre. 
A primera vista, la dis-
tribución departamen-
tal de la longitud de las ta estas regiones esta-
ban en una situación ventajosa gracias 
al desarrollo del Primer Plan Vial" 1H. 
Lo que se de taca claramente es una gran 
concentración a lo largo de toda la cade-
na montaño a, a través de poblaciones 
que en n1uchos ca os se encuentran loca-
lizadas a alturas con iderables, a í como 
a lo largo de los recorridos de los río Mag-
dalena y Cauca. Además, otra gran parte 
se concentra en el pie de monte de la 
Orinoquia y en algunas zonas de la Costa 
Caribe. Son precisamente estos recorri-
dos viales los que conectan al mayor nú-
mero de municipios del país (Mapa 3). 
carreteras podría reflejar una concentra-
ción de la red vial a lo largo de la zona 
de mayor de arrollo del país, tal como 
lo muestra el Mapa 4. 
Una interpretación del mapa apoyaría la 
hipótesi de la concentración, especialmen-
te en Cundinamarca, Antioquia y Valle del 
Cauca. Sin embargo, esta es una medida 
absoluta que considera únicamente el nú-
mero de kilómetros de vías en cada depar-
tamento, sin importar el territorio que 
cubre o el número de habitantes. Cuando 
se tienen en cuenta estas dos característi-
cas los resultados cambian la perspectiva. 
Los mapas 5 y 6 muestran estos resultados. 
18 Álvaro Pachón, "Desarrollo de la infraestructura de transporte en la segunda mitad del siglo XX", en PA.chón y 
Ramírez en edición, "La infraestructura de transporte en Colombia durante el siglo XX: una descripción desde el 
punto de vista económico", en edición, Banco de la República - FCE. 
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En el prin1er caso, cuando se tiene en 
cuenta únicamente el número de habi-
tantes de cada departamento (Mapa S), 
se observan casos como el de algunos de 
los nuevos departamentos que, por su 
reducido número de habitantes, apare-
cen con uno de los mayores indicadores 19 • 
También se destaca el departamento de 
Antioquia, el cual (con base en los ma-
pas 1 y 2), a pesar de contar con una 
cobet·tura vial significativa, aparece con 
niveles bajos de kilómetros por habitan-
te. En general, de acuerdo con este indi-
cador, los departamentos de la parte 
noroccidental y sur del país son los que 
cuentan con menor longitud de vías por 
habitante. 
En el segundo caso (Mapa 6) se tiene 
un resultado muy diferente, excepto, tal 
vez, para Cundinamarca y Huila, que son 
los departamentos que muestran indi-
cadores altos no sólo en la longitud de 
vías por habitante sino también por km 2 
de territorio. De modo que lo que se 
muestra .:s la distribución de la cober-
tura de las vías en cada departamento. 
Se observa cómo los nuevos departa-
mentos, La Guajira y Chocó, son aque-
llos en los que menor parte de su 
territorio se encuentra interconectada 
por la red vial. La segunda región me-
nos conectada por la red de carreteras 
corresponde a los departamentos de la 
parte noroccidental y suroccidental del 
país. Finalmente, es la parte central 
del territorio la que presenta mejor co-
bertura territorial en vías. 
En términos generales se destacan algu-
nos resultados: el priinero es que son 
Cundinamarca y Huila los departamentos 
que presentan mejor dotación de infraes-
tructura vial, no sólo en términos absolu-
tos sino relativos a su población y extensión; 
el segundo resultado es que si bien los 
nuevos departamentos presentan bajos 
niveles ele cobertura vial en términos de 
su extensión, la población que habita allí 
es tan pequeña que resulta óptimo para 
las necesidades actuales·w. En general, la 
creación de nuevos asentamientos pobla-
cionales está muy relacionada con los re-
cursos hídricos disponibles, y con las 
características geográficas y climáticas, lo 
que determina la necesidad de contar con 
nuevas vías de comunicación. 
En Colombia deben sumarse. además, 
las condiciones de seguridad, que preci-
sarnente ..,on las peores en los territorios 
aislados y despoblados. Sin embargo, ya 
sea por características geográficas, demo-
gráficas o de seguridad, lo que se eviden-
cia clararnente es la incomunicación en 
que se encuentra más del 50% del terri-
torio nacional, y que afecta rutas de co-
mercio internacional potenciales con los 
socios comerciales naturales. 
En cuanto a la utilización de las vías, existe 
un indicador que es el tránsito promedio 
19 Toda la información contenida en los mapas 4, 5 y 6 se encuentra al final del documento en el Anexo 1. 
Se aclara que los resultados se calcularon con base en el total de la oferta de vías terrestres en cada departamento, 
lo cual tiene en cuenta vías de alta, media y baja calidad. De modo que cuando se habla de óptimo se refiere a la 
oferta total de vías y no a su estado. 
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Recorrido de la red de carreteras pavimentadas (*) 







(*)La información corresponde a las carreteras pavimentadas; incluye aquéllas cuya ubicación, según datos deiiGAC, es aproximada. 
Fuente: IGAC, mapa drgrtal integrado. 
45 













Recorrido de la red de carreteras sin pavimentar 







Fuente. IGAC, mapa dlgitalmtegrado. 
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Mapa 3 
Recorrido de la red de carreteras pavimentadas (*) 
(Municipios de Colombia, 2000) 
MAR CARIBE 
S 
(*) La información corresponde a las carreteras pavimentadas; incluye aquellas cuya ubicación, según datos deiiGAC, es aproximada. 
Fuente: IGAC, mapa dtgttal integrado. 
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MAR CARIBE 
Total_ vías 
D O- 889 
890 - 2.538 
- 2 539- 4 821 
- 4 822 - 9.359 
- 9.360 - 21.602 
Fuente: IGAC. mapa dtgital rntegrado 
Mapa 4 
Distribución de la longitud de la red vial total 
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~aoa e:; 
Distribución del número de kilómetros de vías 
por cada 1 00.000 habitantes 
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Mapa 6 
Distribución del número de kilómetros de vías 
por cada 1 00 km2 
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diario (TP0) 21 , y para el cual existen ci-
fras para las vías a cargo del Invías. El 
Gráfico 6 muestra el comportamiento de 
este indicador en el tiempo. 
Pese a la reducción en la utilización pro-
medio de la red de carreteras a partir de 
1999, si se tiene en cuenta el período 
completo desde 1990 hasta 2002, se pro-
dujo un aumento significativo en la utili-
zación de la carreteras en el país. La 
razón de este aumento ha sido la cons-
trucción de un número importante de 
proyectos de infraestructura u_ 
Un análisis intere ante sobre las necesi-
dades de mejoramiento y ampliación de 
la red vial actual lo realizó Ospina (2004) 
con base en la información del TPD. El 
objetivo principal consistió en determinar 
las obras mínimas requeridas para actua-
lizar la capacidad de la red vial actual en 
el país, mediante algunos ejercicios 
econométricos de la relación entre el TPD 
y el crecimiento del PIB, teniendo en 
cuenta diferente escenarios de este últi-
mo en el corto plazo23 , lo cual permitió 
determinar la demanda de tránsito en un 




Tránsito promedio diario (TPD) 







1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 
Nota: Los cálculos se realizaron con base en información de 368 estaciones de conteo. 
Fuente Ospma (2004), con base en información dellnv1as. 
Calculado como el número de vehículos por día. 
Algunos de los principales proyectos fueron la Troncal del Magdalena Medio, Bucaramanga-Santa Marta, Popayán-
Pasto, Bogotá-Medellín y Santa Marta-Riohacha, entre otros. 
Específicamente se tuvieron tres escenarios de crecimiento de la economía: 3,5% anual para todo el horizonte de 
proyección; 3,3% en 2004, 3,7% en 2005 y 3,9% en 2006; y 5,0% anual para todo el horizonte de proyección. 
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cuenta aspectos como los tipos de inter-
vención y la temporalidad de los proyec-
tos requeridos, los resultados indican la 
necesidad de mejorar 573 km. de vías, en 
el corto plazo; rehabilitar 366 km y am-
pliar la sección transversal en 157 km. 
Para el mediano plazo se estima necesa-
ria la ampliación a doble calzada de 280 
km. Vale la pena aclarar que, según el 
autor, estos son los requisitos mínimos de 
mantenimiento, porque de otra forma las 
meta de mediano y largo plazos serían 
muy poco ambiciosas de acuerdo con las 
necesidades que enfrentará el país. 
El papel de las concesiones ha sido fun-
damental en la provisión de más y mejo-
res vías de comunicación en el país. Este 
tipo de mecanismo para la construcción 
de infraestructura nacional comenzó en 
199·'! con la llamada primera generación, 
proceso que ha evolucionado en todos 
los aspectos hasta llegar a la tercera ge-
neración2". Actualmente se encuentran vi-
gentes 16 contratos de concesión, de los 
cuales cinco pertenecen a la tercera ge-
neración y 11 a 1a pri1nera. Del total 
de los proyectos considerados en la ter-
cera generación se propuso ampliar la 
red en 3.833 km. Al respecto Cárdenas 
et al. (2005), mencionan que dentro de 
las condiciones de algunos de los contra-
tos actuales se han realizado modifica-
ciones a los iniciales que van en contravía 
de los principios de no-negociabilidad de 
las condiciones establecidas dentro de la 
concepción de las concesiones de la ter-
cera generación. Por otro lado, se desta-
ca de los contratos actuales la imposición 
de multas ante el incumplimiento en al-
guno de los términos establecidos. 
No obstante todos los beneficios que se 
pueden lograr de un buen contrato de 
concesión, estos han tenido, en muchos 
casos, importantes perjuicios en materia 
económica para la Nación. Tal vez el caso 
más claro es el de la vía Bogotá-Villavi-
cencio, la cual fue planeada en 1994 para 
los 86 km de recorrido, y que se espera-
ba fuera un ejemplo en materia de mo-
vilización y administración vehicular. Sin 
embargo, debido a la inestabilidad 
geológica en alguno tramos, se han pre-
sentado derrumbes y se han tenido que 
realizar varias reparaciones, que han 
demandado grandes inversiones del Es-
tado para u reparación. Adicional a esto 
se debe tener en cuenta el monto que 
debe pagar el Instituto Nacional de Con-
cesiones (Inco) por volúmenes de tráfi-
co no cumplidos. 
En algunos otros casos se ha permitido 
la redefinición de los contratos, ya sea 
para ampliar términos, redefinir nuevas 
rutas o reducir la magnitud de las obras 
por bajos volúmenes de tráfico. Con res-
pecto a este último aspecto, actualmen-
te son siete las vías que presentan déficit 
La primera generación de contratos tuvo como objetivo primordial el mejoramiento del acceso a las ciudades, 
mediante su rehabilitación y ampliación de las calzadas. La segunda generación surge de la necesidad de solucio-
nar los problemas identificados durante la primera generación, tales como la reasignación de los riesgos contractua-
les. La tercera generación tiene como finalidad el mejoramiento de acceso a los puertos marítimos desde los centros 
productivos más importantes. 
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de tráfico : Siberia-La Punta-El Vino, San-
ta Marta-Riohacha-Paraguachón , Can·e-
teras Nacionales del Meta, Los Patios-La 
Calera-Guasca , Cartagena-Barranquilla, 
Bogotá-Cáqueza-Villavicencio y el desa-
rrollo vial del oriente de Medellín . El 
Mapa 7 muestra las actuales vías en con-
cesión. 
El otro camino por el que la nación pier-
de dinero son los procesos arbitrales in-
terpuestos contra sus entidades , ya sea 
por reestructuración de contratos, incum-
plimientos, mayores costos de operación, 
mayor cantidad de obras y retrasos en los 
desembolsos, entre otro , los cuales han 
llevado a que dentro de los nuevo con-
tratos los riesgos sean asumidos no olo 
por la nación sino también por el conce-
sionario . La primera generación de con-
cesiones viales ha sido la más expuesta a 
este tipo de situaciones en las que la na-
ción ha tenido que realizar pagos por ga-
rantías de este tipo de contratos. El 
Gráfico 7 muestra los montos que , desde 
1996, ha tenido que desembolsar el Go-
bierno como garantía de los contratos de 
la primera generación de concesiones. 
De acuerdo con la proyección de los pa-
gos por garantías, a finales de 2007 se ha-
brán pagado por este concepto cerca de 
SOO millones de dólares , que represen-
tan el 50% de los US$1 .000 millones in-
vertidos en la construcción de carreteras 
bajo esta modalidad. De acuerdo con el 
estudio del Banco Mundial, esta situación 
fue causada básicamente por la mala ne-
gociación de los términos contractuales 
del Gobierno con los concesionarios , y 
Gráfico 7 










Pagos de garantías por los contratos de concesiones viales 
(1996-2007) 
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Nota: Los valores a partir de 2003 representan pagos esperados por obligaciones. 
ruente Banco Mund1a , 2004. 
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Malla v1al del Valle del Cauca y Ca u ca 
2 Bosa - Granada - Girardot 
3 Neiva- Espinal - Girardot 
4 Patios- La Calera- Guasca 
5 Bogotá - Villavicencio 
6 Malla vial del Meta 
7 Fontibón - Facatativá - Los Alpes 
8 Siberia - La Punta - El Vino 
9 Desarrollo vial del norte de Bogotá 
1 O Briceño - Tunja - Sogamoso 
11 Bogotá - Bucaramanga 
12 Armenia- Pereira- Manizales 
13 Pereira- La Victoria 
14 Desarrollo vial del oriente de Medellín 
15 Cartagena - Barranquilla 
1 6 Santa Marta - Paraguachón 
Fuente: INCO 
Mapa 7 
Vías en concesión 
(2005) 
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por los deficientes e tudios y diseños téc-
nicos y ambientales . Aunque se espera 
que se realicen algunos pagos por garan-
tías dentro de la segunda generación , se-
guramente serán menores a los de la 
primera generación , ya que se han toma-
do medidas en las que el riesgo compar-
tido le da un mayor peso al sector privado. 
En síntesis , las concesiones han demostra-
do ser un instrumento útil para llevar a cabo 
la construcción de obras de infraestructu-
cual los transportadores se enfrentan a 
un importante sobrecosto, ya que por su 
mal estado el transportador debe redu-
cir el número de recorridos que normal-
mente se harían con una vía en buen 
estado, debido a que el tiempo del reco-
rrido se aumentó de 6 ,5 a 11 horas25 . 
El otro aspecto de la infraestructura es 
el acceso a los puertos marítimos. Sobre 
este aspecto el gerente del Grupo Por-
tuario S . A. menciona la dificultad que 
se presenta en el acce-ra que de otra forma 
hubiera resultado im-
po ible hacer con re-
cursos propios ; de 
modo que este si tema 
debe seguir operando. 
La N ación ha aprendi-
do durante el proceso, 
de modo que ahOI""d se 
realizan mejores nego-
ciacione ontractuales 
Las concesiones han 
demostrado ser un 
o al puerto de Bue-
naventura, al indicar 
que en muchos casos 
es tanta la demora pa-
ra el acceso que el nú-
mero de recorridos 
por día entre Cali y 
Buenaventura e ha 
reducido de 6 a z u' . 
instrunzento útil para llevar a 
cabo la construcción de obras 
de infraest·ructura que de otra 
forrna hubiera resultado 
inzposible hacer con recursos 
propios; de nzodo que este 
sislenza debe seguir operando. 
que evitan las grandes pérdidas por con-
cepto de pago por garantía. 
Como se ha mencionado durante los úl-
timos meses en torno a las negociacio-
ne del Tratado de Libre Comercio (TLC) , 
es mucho lo que le hace falta al país en 
materia de infraestructura, e pecialmen-
te portuaria y de transporte . Como un 
ejemplo del mal estado de algunas ca-
rreteras, el presidente de Colfecar men-
ciona la vía Cúcuta-Bucaramanga, en la 
La Nación , a travé · de organismos como 
el Mini terio de Trasporte , el Invías y el 
Tnco , ha manifestado su preocupación 
por contar con una infraestructura capaz 
de hacer frente a los próximos retos co-
merciales , por lo que ha destinado recur-
sos para el mejoramiento de la red vial 
actual del país, a í como para la recupe-
ración de la navegabilidad del río Mag-
dalena , con el fin de complementar la 
actual movilización de carga por carre-
tera con el modo fluviaP7 . 
25 Tomado del diario El Tiempo, "Sale más caro llevar carga a Buenaventura que a Japón", edición del 28 de junio de 
2005, sección Económicas, pp. 1-8. 
lb íd. 
Actualmente se ha aumentado el interés por estrechar las relaciones comerciales con Brasil , uno de los socios 
naturales de Colombia. Los gobiernos de los dos países han mostrado su preocupación por la necesidad de realizar 
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IIL TRANSPORTE DE CARGA 
POR CARRETERA 
A. Generalidades 
Un primer aspecto que vale la pena des-
tacar en la movilización de carga en Co-
lombia e la sobreoferta de capacidad de 
los vehículos. Por ejemplo, en 2001 mien-
tras la capacidad de carga era de 180,5 
millones de toneladas, durante ese año 
se movilizaron tan sólo 100,2 millones 
de toneladas 28 • 
En cuanto a las estaciones de mayor mo-
vilización de carga a lo largo del país, se 
destacan las ubicada · en el Valle del 
Cauca, Antioquia y Cundinamarca. El 
Gráfico 8 muestra los productos y canti-
dad de carga movilizada en 200 l. 
r, .. flfico 8 
Carbón 
Productos químicos básicos 
Maíz 
Cemento, yesos y cales 
Azúcar 




Dulces y rancho en general 
Café 
Productos de arcilla 
F!lente: Mmisteno de Transporte. 












0,0 2,0 4,0 6,0 8,0 10,0 
inversiones " ... que permitan por un lado darle salida a los productos brasileros al Pacífico y también la llegada de los 
productos nacionales a través del río Amazonas". [Tomado del diario El Tiempo "Infraestructura, el problema del 
comercio entre Brasil y Colombia'', edición del 28 de junio de 2005, sección Macrorrueda, p 17. 
De acuerdo con el Ministerio de Transporte, el índice de capac1dad por movilización, calculado a partir del número 
de viajes realizados y la configuración de cada vehículo, fue de 55,5%. 
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En el gráfico anterior se encuentran los 
productos que en conjunto representan el 
50% del total de la carga movilizada en 
200 l. Puede observarse que el carbón y 
los productos químicos básicos son los que 
presentan mayor participación en la mo-
vilización, con el 8,7% y el 7,5%, respecti-
vamente. Dentro de los demás productos 
se encuentran el maíz, cemento, azúcar y 
papel; el re to participa con menos del 3% 
en la carga total movilizada29 . 
Desde el punto de vista de una mayor 
agregación de los productos transporta-
dos por carretera, el Gráfico 9 muestra 
el comportamiento histórico de carga 
movilizada en el país30 . 
El transporte de bienes manufacturados 
fue el que mayor crecimiento presentó 
durante todo el período. Sin embargo, 
la caída de 1996 hizo que el crecimiento 
promedio fuera menor. El cálculo del 
crecimiento promedio anual de la carga 
transportada por sector es el siguiente: 
agrícola (2,5%), manufacturado (<!,9%), 
minero (5,5%) y pecuario (-1,0%). La car-
ga total, por su parte, creció a un ritmo 
Gráfico 9 
29 
Movilización de carga por sectores económicos (1987-2001) 
(Miles de toneladas) 
120 000 
100 000 





1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 
Agrícola 
Pecuario 
Manufacturado -- Minero 
Total 
Fuente Mimsteno de Transporte, encuesta ongen·destmo a vehículos de carga . 
Cada uno de estos productos puede ser movilizado en diferentes tipos de vehículo. Por ejemplo, cerca del 70% del 
total de la carga se moviliza en vehículos de tres ejes, en los cuales se transportan los productos de mayor 
participación, como carbón, productos químicos, maíz y cementos, entre otros. Por otro lado, los camiones sencillos 
movilizan cerca del 20% de la carga total, en donde predomina la movilización de ganado bovino. 
En el Anexo 2 se encuentra la serie histórica correspondiente al Gráfico 9. 
57 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.
del 3 ,8 % promedio anual. Lo que mues-
tran estos resultado es que, excepto por 
el sector pecuario, el aumento en la mo-
vilización de carga por las carreteras del 
país ha venido creciendo en forma diná-
mica. Para los próximos años se espera 
no sólo un comportamiento similar sino 
un aumento paulatino en el crecimiento 
de la movilización de carga. 
Desde el punto de vi ta de los mercados 
regionales de oferta y demanda de car-
ga transportada por carretera, y como se 
mencionó anteriormente , se espera que 
la regiones protagoni ta sean las que 
cumplan con al menos una de las si-
guient característica fundamentales : 
la primera, que alberguen al mayor nú-
mero de habitante (grandes centro de 
consumo) ; y Ja segunda, que hagan par-
te de los grande centros de producción 
de bienes. Con el fin de observar e te 
comportamiento , el Mapa 8 repre enta 
los flujos de carga movilizada a nivel de-
partamental. 
Este mapa permite observar los flujos de 
carga movilizados a travé de cada uno 
de los departamentos del país . La lectu-
ra que e puede hacer del mapa es la si-
guiente: la existencia de alguna línea 
entre dos nodos indica que existe un flu-
jo de comercio entre los departamentos 
correspondientes . Además, el e pesor de 
la línea que une cada par de nodos re-
presenta el monto bruto de toneladas 
transportadas. Así , por ejemplo , una lí-
nea delgada que une dos nodos A y B , 
indica un bajo flujo de carga entre esos 
dos puntos . Si , por el contrario, la línea 
que une los puntos es gruesa, indicaría 
que existe un flujo de carga significativo. 
De modo que entre mayor sea el grosor 
de la línea que une los puntos, mayor es 
el flujo de carga que se moviliza entre 
los puntos. 
Los resultados observados en el mapa evi-
dencian algunas características importan-
tes, no sólo de los flujos comerciales 
entre lo departamentos , sino también 
de la ubicación de los grandes centros 
de producción y consumo del país , y de 
los principales puertos marítimos a tra-
vés de los cuales se llevan a cabo opera-
ciones de comercio internacional. La 
primera gran característica es el alto flu-
jo entre varios pares de los siguie ntes de-
partamento · : Cundinamarca (Bogotá) , 
Valle (Cali y Buenaventura) , Antioquia 
(Medellín) Atlántico (Barranquilla) y 
Bolívar (Cartagena) . Esta e s otra forma 
de corroborar la existencia de lo que se 
ha llamado el "triángulo de oro", confor-
mado por las tres ciudades más ricas del 
país : Bogotá, Cali y Medellín. Adicional-
mente, forman parte de este sistema los 
departamento de Atlántico y Bolívar, a 
través de sus capitales , Barranquilla y 
Cartagena, las cuales dejan ver su impor-
tancia en la movilización de carga3 1• El Cua-
dro 3 muestra las toneladas movilizadas 
Es importante anotar que dentro de este mapa de flujos se tienen en cuenta únicamente los flujos de carga 
interdepartamentales y no los flujos intradepartamentales. Tampoco se tienen en cuenta los flujos de carga fuera 
del país, con países como Ecuador, Perú, Venezuela y Panamá. Los flujos brutos con estos países representan sólo 
el 1 ,3 % del total de la carga movilizada. 
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Mapa 8 
Flujos departamentales de la carga bruta movilizada por carretera (*) 









(* ) Los elementos del mapa son los siguientes: a cada departamento le corresponde un nodo el cual identifica el punto de partida o de llegada del 
flujo de carga y, en este caso, es la abstracción de la ubicación de cada departamento; el otro elemento es el vínculo, o línea que va de un nodo a otro 
indicando que existe algún tipo de flujo de carga, y representa la infraestructura de transporte a través de la cual se lleva a cabo la movilización de carga 
entre los nodos. 
Fuente: El autor, con base en información del Ministerio de Transporte. 
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Cuadro 3 
Cantidad bruta de toneladas movilizadas por carretera 













entre los departamentos más represen-
tativos. 
El Cuadro 3 permite establecer que el 
mayor intercambio de carga por can·e-
tera se lleva a cabo entre los departamen-
tos de Antioquia y Valle, y Cundinan1arca 
y Atlántico; por otro lado, la menor mo-
vilización de carga entre departamentos 
corre ponde a Atlántico y Bolívar. Vale la 
pena destacar que en el caso del Valle 
del Cauca, su importancia radica no sólo 
por su capital, Cali, una de la~ ciudades 
más dinárnicas del país, sino por contar· 
con uno de los n1ás importantes puertos 
del país en la ciudad de Buenaventura. 
Por ejemplo, si se toma la movilización 
de carga por carretera entre las ciuda-
des de Medellín, Cali y Buenaventura, de 
los 3'550.888 de toneladas que inter-
cambian estas tres ciudades, el 67% se 
lleva a cabo entre Medellín y Cali, y el 
restante 33% corresponde a Medellín y 










movilización de carga en cada departa-
mento no sólo se debe a la dinámica de 
su ciudad capital, sino, también, a la cer-
canía a un puerto marítin1o a través del 
cual se puedan llevar a cabo operacio-
nes con rnercados internacionales. 
Adicionalmente, el Cuadro 3 permite 
establecer que de los 100 millones de 
toneladas movilizadas por las carreteras 
del país en 200 1, en estos cinco depar-
tamentos (Cundinamarca, Antioquia, 
Atlántico, Valle y Bolívar) se movilizó el 
32,'5%. 
Por otro lado, de los 100 millones de to-
neladas, el 60% tuvo con1o origen o des-
tino alguno de los cinco departamcntos"2 . 
El Cuadro <t permite ver con mayor de-
talle la situación interdepartamental de 
estos cinco departamentos. 
De los resultados de este cuadro se 
puede establecer la condición de cada 
32 Si se tienen en cuenta únicamente a Cundinamarca, Antioquia y Valle, el 46,5% del total de la carga movilizada en 
el país tuvo como destino alguno de estos tres departamentos. Por otro lado, el 43,6% tuvo como origen alguno de 
estos departamentos. 
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Cuadro 4 
Movilización interdepartamental de los flujos de carga movilizada por carretera 
(Antioquia, Atlántico, Bolívar, Valle y Cundinamarca, 2001) 
-
Dptos . Atlántico Bolívar Antioquia Cundinamarca Valle Total origen 
At lántico - 568.047 1'167.182 2'873.802 734.046 5'343.077 
Bolívar 401 .988 - 1'154.269 2'181 .012 413.471 4'150.740 
Antioqu ia 899.492 1'530.677 - 1 '532.489 1 '945.659 5'908.317 
Cundinamarca 1 '429.636 1'049.1 03 1'205.094 - 2'635.272 6'319.105 
Valle 1'010.721 593.725 2 985.991 4'828.930 - 9'419.367 
Total destino 3'741 .837 3'741.552 6'512.536 11 '416.233 5'728.448 31 '140.606 
Fuente: Ministerio de Transporte. 
departamento como generador o recep-
tor neto de carga. Esto se realiza a través 
de la inspección de la matriz cuadrada 
que se forma entre el grupo de los cinco 
departamentos. Las columnas indican la 
condición de cada departamento co-
mo receptor de carga, 
te el balance entre la carga que recibe 
de cada departamento y la que se gene-
ra hacia ese mismo departamento . En el 
caso del Atlántico, por ejemplo , se consi-
deran los valores de la primera fila y de 
la pritnera columna, de tnodo que Atlán-
tico será generador de 
mientras que las filas 
representan el origen 
de dicha carga. Los to-
tales de cada columna 
representan el total de 
toneladas de carga 
que recibió cada de-
partamento desde los 
demás , mientras que 
Jos totales de cada fila 
corresponden al total 
Los resultados pern1iten 
establecer que Cundinanutrca 
es el gran receptor neto de 
carga nzovilizada por 
carretera, J'a que recibe carga 
desde los restantes cuatro 
departanzentos, nzientras que 
Valle es el 1nayor generador de 
carga para los demás 
departa1nentos. 
carga si los valores de 
la primera fila son su-
periores a los de la pri-
mera columna , para 
cada u no de los co-
rrespondientes depar-
tamentos. En el caso 
del Atlántico, se pue-
de observar que des-
de Atlántico hacia 
Bolívar se moviliza-
de toneladas que se generó en cada de- ron 568.047 toneladas , mientras que 
desde Bolívar hacia Atlántico se movili-partamento con destino a alguno de los 
otros cuatro departamentos. 
En forma sencilla, se puede establecer si 
un departamento es generador o recep-
tor neto de carga frente a otro , median-
6 1 
zaron 401.988 toneladas, de modo que 
Atlántico es un generador neto de carga 
hacia Bolívar. El Cuadro 5 presenta en 
forma resumida estos resultados y la si-
tuación de cada departamento. 
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Cuadro 5 
Situación de generador o receptor neto de carga 
movilizada por carretera, de cada departamento 
(Antioquia, Atlántico, Bolívar, Valle y Cundinamarca, 2001) 
Departamento Generador de carga del Receptor de carga del 
departamento de: departamento de: 
Atlántico Bolívar, Antioquia, Valle 
Cundinamarca 
Bolívar Cundinamarca Antioquia, Valle, 
Atlántico 
Antioquia Bolívar, Cundinamarca Valle, Atlántico. 
Cundinamarca Valle, Antioqwa, 
Atlántico, Bolívar. 
Valle AtlántiCO, Bolívar, 
Ant10qwa. Cundinamarca 
Fuente: Mmisteno de Transporte. Cálculos del autor. 
En ínte is, Jos resultados pernliten. esta-
blecer que Cundinamarca es el gran re-
ceptor neto de carga tnovilizada por 
carretera, ya que recibe carga de de los 
restantes cuatro departamentos, mien-
tras que Valle es el mayor generador de 
carga para los demás departamentos . 
na particularidad de e to~ cuatro depar-
tamento es que son grandes centros de 
producción y consumo, y también puer-
tos marítimos a travé de Jo cuales in-
gresa la mayor cantidad de mercancías 
del exterior que luego son distribuidas 
al re to del país, especialmente por vía 
terrestre . 
Una medida alternativa para tener un 
diagnóstico de la movilización de carga 
en el país es el número de viajes carga-
dos que se de plazan a lo largo de las 
6 2 
carretera~ del paí . El Mapa 9 represen-
ta los flujo del número de viajes carga-
dos movilizados por las carreteras del 
país. 
En el año 2001 se contabilizaron un to-
tal de 6 '6 ·' 2 .613 viajes cargados en todo 
el país. El Mapa 9 muestra un comporta-
miento similar al mapa de flujos de car-
ga en cuanto a su distribución territorial, 
de modo que el mayor número de viajes 
realizados ocurrió en los cinco departa-
mentos: Antioquia, Cundinamarca, Valle, 
Bolívar y Atlántico. Corno porcentaje del 
total de viajes realizados en todo el país 
el 51,9% de los viaje tuvo corno destino 
alguno de stos cinco departamentos, y 
el 53 ,2% del total de los viajes se originó 
en estos mismos departamentos. Si se 
tienen en cuenta únicamente los viajes 
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Mapa Q 
Flujos departamentales del número de viajes cargados movilizados por carretera 
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realizados entre Antioquia , Cundina-
marca y Valle, el 41,2% de los viajes tuvo 
como destino alguno de estos departa-
mentos, y del mismo modo el 42,9% de 
los viajes se generó desde alguno de ellos. 
El Cuadro 6 muestra el número de via-
jes por cada departamento . 
El mayor número de viaje tuvo como ori-
gen y destino principal el departamento 
del Valle, seguido por Cundinamarca y 
Antioquia, respectivamente. Lo que se re-
fleja en estos resultados es la importancia 
definitiva del circuito de carga movilizada 
y del número de viajes realizados entre los 
departamentos que albergan a las tres ciu-
dade más ricas del país . No se puede de -
conocer el papel importante que han 
desempeñado ciudades como Barran-
quilla y Cartagena, en la Costa Caribe , y 
Buenaventura, en el Pacífico, que , por su 
posición geográfica y su condición privi le-
giada de puerto, on una ruta ohligada a 
través de la cual los generadores y recep-
tores de carga realizan sus operaciones de 
comercio internacional de mercancías. 
Aunque con menores volúmenes de car-
ga y viajes realizados aparecen departa-
mentos como Nariño , Santander y Norte 
de Santander los cuales permiten la mo-
vilización de mercancía no sólo con el pro-
pósito de vincular a los diferentes 
mercado locales sino también a estos con 
los mercados internacionales, como en el 
caso de Ecuador y Venezuela. 
B. Parque automotor 
Como se mencionó anteriormente , el vo-
lumen de vehículos de carga , a í como 
el tipo de vehículo y el número de años 
de servicio de cada uno de ellos, juegan 
un papel fundamental en el transporte 
de carga, toda vez que de estas variables 
depende la eficacia y la eficiencia del ser-
vicio de movilización de mercancías. 
Con base en información del Ministerio 
de Transporte , a continuación se presen-
tan algunos indicadores del e tado del 
parque automotor de carga en Colom-










Número de viajes cargados por carretera 
(Antioquia, Atlántico, Bolívar, Valle y Cundinamarca, 2001) 
Atlántico Bolívar Antioquia Cundinamarca Valle 
47.891 51 941 120.601 30.492 
32 465 55.314 97 056 19152 
55.890 84.937 5 341 127 015 
72.046 56.482 83.181 123.778 
47.295 27.095 147.494 193.480 
207.696 216.405 337.930 416.478 300.437 
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Gráfico 1 O 













C2 C3 C4 C2S C3S 
• Particular D Público 
Nota: El Anexo 3 muestra los tipos de veh1culos de carga de acuerdo a su configuración y principales características. 
1/ C2: Camión rígido de dos ejes; C3: Cam1ón ríg1do de tres ejes; C4: Camión rígido de cuatro ejes, C2S: Tractocamión rígido de dos ejes, C3S: 
Tractocamión rígido de tres ejes. 
p _ ••• msteno..:e-:-:a·lS;:JJJlt: 
El número total de vehículos de carga en 
Colombia en 2002 era de 168.077, de 
los cuales el mayor porcentaje son los 
camiones rígidos de dos ejes (C2), con 
un total de 137.943 vehículos, los cuales 
representan el 82% del total. En cuanto 
al tipo de servicio que prestan, es posi-
ble notar que no existe una diferencia 
muy grande en la participación: el 42,7% 
es de servicio público y el restante 57,3% es 
de servicio particular. 
Con respecto al tipo de combustible que 
utilizan los vehículos de carga, casi la to-
talidad utiliza ACPM o gasolina, mientras 
que un número reducido de vehículos 
opera con gas o con el sistema dual gas/ 
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gasolina, básicamente porque este tipo 
de sistema es muy reciente. Sin embar-
go, los vehículos de carga con alguno de 
estos dos tipos de sistema ascendían a 
1.3q6 en 2002. Se espera que el gas sea 
una alternativa viable para los transpor-
tadores de carga, ya que la reducción de 
costos de combustible en la utilización 
de gas es cercana al 50%. Recientemen-
te, algunas empresas tomaron la decisión 
de ofrecer en el mercado vehículos fa-
bricados con este tipo de sistema, que 
aunque es un poco más costoso, se esti-
ma que este sobrecosto se recupere en el 
término de un año, por la reducción de 
costos de combustible. Vale la pena des-
tacar también los beneficios ambientales 
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que implica la utilización de este tipo de 
combustible. 
Otra característica para tener en cuenta 
es la edad promedio del parque automo-
tor de carga en Colombia, tal como lo 
muestra el Cuadro 7. 
Si se calcula la edad promedio del total 
de vehículos de carga para todas las con-
figuraciones, se tiene que ésta es de 23,5 
años. Si se tiene en cuenta el rango de 
modelos y el tipo de configuración 
(Anexo 4), se encuentra que el mayor 
número ele vehículos está en los rangos 
1991-1995 y 1976-1980, los cuales re-
presentan el 17,5% y el 17,0% del total, 
respectivamente. Esto muestra la inmi-
nente necesidad de realizar una reposi-
ción de este tipo de vehículo . 
Una forma alternativa de determinar la 
oferta del servicio de transporte de car-
ga en el país es el número de toneladas 
que pueden transportar todos los vehí-
culos que circulan en el país en un solo 
viaje. Colombia ofrece una capacidad 
de movilización de 1 '776.651 toneladas, 
de las cuales el 75% corresponde a ve-
hículo de servicio público (Anexo 5). 
Nuevamente se destaca la participación 
de los camiones rígidos de dos ejes (C2). 
Recordemos que, como lo anotaban Pa-
chón y Ramírez, los vehículos de carga, 
históricamente, han aumentado su ca-
pacidad de carga por vehículo. Estos 
autores destacan, además, dos aspectos 
importantes en la explicación del pre-
dominio de este tipo de camiones en la 
movilización de carga. El primero tiene 
que ver, distinto a lo que ocurre en el 
transporte férreo o aéreo , con lo bajos 
costos de capital que permiten la entra-
da de nuevos operadores n. El segun-
do aspecto es que en muchos ca-
sos es mayor el costo de reemplazar el 
Cuadro 7 
Edad promedio del parque automotor, por configuración y tipo de servicio (2001) 
Configuración Particulares Públicos 
N° de vehículos Edad promedio N° de vehículos Edad promedio 
C2 68.737 27,28 69.206 21 .6 
C3 1.764 22,48 7.533 20,9 
C4 11 27,64 182 24,24 
C2S 256 23,83 694 17,35 
C3S 925 23,24 18.769 18,18 
Total 71 .693 96.384 
Fuente· Ministerio de Transporte. 
Los autores anotan adicionalmente que algunas veces esta característica que parece negativa " ... es favorable para 
el crecimiento en países con bajos niveles de ingreso y alta concentración". 
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vehículo nuevo que el de reparar el ve-
hículo viejo3 1• 
C. Costos en el transporte de carga 
Uno de los determinantes más importan-
tes del desempeño del sector del trans-
porte de carga es el comportamiento de 
su co to de operación. En general, los 
costos de transporte en todo tipo de ac-
tividad económica definen si un país o re-
gión participa en la 
Desde hace algunos años el Ministerio 
de Transporte calcula los co to de ope-
ración de los vehículo de carga para 
cada una de las siguientes tres clasifica-
ciones: C2 , C3 y CS . El Cuadro 8 presen-
ta los resultado de los co tos de 
operación para 2003 y sus principales 
componentes. 
Como se puede observar, la mayor inci-
dencia dentro de lo co to variables de 
operación de lo vehí-
acti idades comercia-
les. Por ejemplo, si una 
población e encuen-
tra ai lada geográfi-
camente del resto y 
adicionalmente cuen-
ta con infraestructura 
de transporte limita-
da , esta situaci ' n lle-
varía a re tringir su 
participación de las re-
des de comercio a su 
alrededor. Limao y 
Venable (200 1) han 
mo trado la importan-
Si se conzpara el costo en 
consutno de conzbustible de 
culos de carga la tiene 
el combustible, el cual 
terrenos ondulados o 
nzontailosos con el costo de 
consu1no en terrenos planos, 
es posible afirnzar que, en 
pronzedio, transitar por 
terrenos ondulados 
increnzenta el costo de 
conzbustihle en un 38%, 
nzientras que en el caso del 
terreno 1nontañoso el costo se 
aul'nenla en un 100%. 
acía de acuerdo con el 
tipo de terreno de mo-
vilización. P e supues-
to , la mayor exigencia 
en cuanto a combusti-
ble se presenta cuando 
l terreno por el que se 
transita e , montañoso. 
Si se ompara el costo 
en consumo de com-
bustible de terrenos 
ondulado o monta-
cia d • la infrae ·tructura vial y las carac-
ñosos con el costo de 
consumo en terreno, planos , es posible 
terística geográfica · en la determinación 
d lo co to de transporte . De acuerdo 
con estudios realizado por los autores , 
la ela ticidad de lo · flujos de comercio 
con re pecto a lo co to es bastante alta, 
de modo que i lo co to de tran porte 
se duplican , el flujo comercial se reduce 
en un 80% . 
afirmar que , en promedi , transitar por 
terrenos ondulados incrementa el costo de 
combustible en un 38% mientra que en 
el caso del terreno montañoso el costo se 
aumenta en un 100%. Esto es un claro in-
dicador de la importancia de la · caracte-
rí ticas geográfica en el co to de 
operación de los vehículos de carga en el 
34 Mientras que en el caso del costo de vehículos nuevos influyen el precio, la disponibilidad de la divisa y los 
aranceles , en el caso del vehículo viejo predominan los costos de reparación y combustible . De modo que en 
muchos casos era más rentable seguir operando el vehículo viejo que comprar uno nuevo (Pachón y Ramírez, en 
edición) . 
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Cuadro 8 
Costos de operación de los vehículos de carga, por configuración 
(Pesos de 2003) 
--~ -
Componentes Configuración del vehículo 




Plano 404,13 271 ,65 487,53 
Ondulado 573,12 371 ,13 662,4 
Montañoso 834,83 537,58 954,54 
Llantas 128,82 209,03 354,05 
Lubricantes 30,45 47,23 57,34 
Filtros 10,73 26,21 37,94 
Mantenimiento y reparación 191 ,1 346,25 384,5 
Lavado y engrase 23,99 32,39 43,2 
Imprevistos 28,88 49,58 65,78 
Costos variables (por km) 1/ 413,97 710,59 942,81 
Seguros 605.070,22 1.828.979,58 2.045.956, 77 
Salarios y prestaciones básicas 978.249,07 978.249,07 978.249,07 
Parqueadero 85.208,40 100.749,90 125.833,20 
Impuestos de rodamiento 10.344,58 18.412,92 31.443,75 
Recuperación de capital 885.514,75 2.397.979.29 2.525.231 ,06 
Gastos de adm1mstración 2/ 
Costos fijos (mes) 2.564.387,03 5.324 .370 ,75 5. 706.713,85 
1/ Dentro de este valor no se incluye el combustible. ya que depende del tipo de terreno transitado. 
2/ Calculados como el5% del costo total de la operación. 
i u ¡,te. Mm1steno de Transporte 
país . El segundo factor de tnayor partici-
pación en los costo~ valiables es el de tnan-
tenimiento y reparación . Dentro de lo 
costos fijos, los más importantes son los 
que están relacionados con la remunera-
ción de los transportadores , la recupera-
ción del capital y los seguro . El Gráfico 
11 muestra la importancia de cada com-
ponente fijo y variable dentro del costo 
total de operación. 
En el caso de los costos variables (Gráfi-
co 11) se puede observar que, en pro-
medio, para los tres tipos de vehículos, 
el combustible representa cerca del 45% 
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del total de los costos por kilómetro re-
corrido, seguido por el mantenimiento 
y reparación , con un 25%. En los costos 
fijos , por su parte , se puede observar 
cómo en el caso de los vehículos de ma-
yor tamaño y capacidad (C2 y C3) pier-
den importancia los alarios y pasa a ser 
la recuperación del capital el rubro de 
mayor relevancia seguido por el valor de 
los seguros. 
La otra forma de evaluar el costo de ope-
ración de los vehículos de carga es me-
diante el cálculo del co to promedio de 
la tonelada transportada por kilómetro 









Importancia de cada componente en el costo fijo y variable 
de la operación de los vehículos de carga (2003) 
(a) Costos variables 
C2 C3 es 
• Combustible O Mantenimiento y reparación 
• Lavado y engrase 










• Salarios y prestaciones 
O Parqueadero 
Fuente: Míntsteno de Transporte . 
O Imprevistos 
(b) Costos fijos 
C3 
D Recuperación de capital 
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de recorrido. Aunque esto puede variar 
no sólo por el recorrido sino también 
por vehículo, los cálculos realizados por 
el Ministerio de Transporte permiten te-
ner una buena aproximación de este in-
dicador. Los anexos 6, 7 y 8 presentan 
los resultados de 2003 para las principa-
les rutas de movilización de carga del país, 
de acuerdo con el tipo de configuración 
del vehículo. La principal característica 
que se destaca es el funcionamiento de 
las economías de escala, no solamente 
en la capacidad del vehículo sino en la 
distancia de la ruta, de modo que lo 
costos serán menores si la carga se mo-
viliza en camiones de mayor capacidad 
a través de recorridos más largos. En 
muchos caso , el costo por tonelada se 
reduce en más del 50%. 
Dentro de los determinantes de los cos-
tos de tran porte se encuentran algunos 
de carácter geográfico, como la distan-
cia entre las poblaciones, o el hecho de 
compartir o no una frontera común . 
También se ha encontrado que la infra-
estructura es un determinante importan-
te de los co tos de transporte:\5 . Limáo y 
Venables ( 1999), por ejemplo, en un 
análisis de los flujos comerciales bilatera-
les, encuentran en la infraestructura uno 
de los más importantes determinan-
tes de los costos de transporte. Más recien-
temente, Combes y Lafourcade (2005) 
analizan para las regiones francesas los 
co tos de transporte y sus determinantes, 
y encuentran que los mayores determi-
nantes de los costo son la tecnología uti-
lizada en el transporte y la estructura de 
mercado que predomine en el sector, así 
como los ahorros de energía y la infraes-
tructura. La principal característica es la 
baja contribución de la infraestructura en 
la reducción de los costos de transporte , 
apenas un 3 ,25% del total de la contri-
bución de la variación de lo costos. Los 
mayores determinantes fueron la estruc-
tura de mercado y la tecnología, con con-
tribuciones del 21,8% y del 10,9%, 
respectivatnente . 
Con base en información del flujo de 
carga entre la principales ciudades co-
lombiana y su correspondiente matriz 
de costo , se realizaron algunos ejercicios 
econométricos para un total de 66 rutas 
bilaterales, con el objeti o de encontrar 
algunos de los principale. determinan-
tes de los costos de transporte; sin em-
bargo, los resultado . estaclí ticqs no 
fueron satisfactorios en cuanto a 
significancia de las variables explicativas, 
en algunos casos, y signos contrarios a 
los esperados en otros~( .. 
Si se tiene en cuenta que uno de los lo-
gros de cualquier actividad económica 
es la reducción de los costos, en el caso 
35 Cuando se habla de infraestructura debe tenerse en cuenta que se hace referencia no sólo a la infraestructura con 
la que cuenta la ciudad de origen de la carga sino también la de la población de destino y la Infraestructura de 
tránsito, es decir, a través de la cual se desplaza la carga en todo su recorrido. 
36 Como variable dependiente se tomaron los costos de cada tonelada por kilómetro recorrido , y como variables 
explicativas se tuvieron en cuenta algunas variables geográficas, como la altitud (en metros sobre el nivel del mar) 
de las ciudades de origen y destino de la carga, la distancia recorrida entre ciudades y variables dummy de 
vecindad. De la misma forma, se incluyeron algunas otras variables de infraestructura y tiempo medio del recorrido. 
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del sector de transporte de carga , de 
acuerdo con u e tructura de operación, 
se podría lograr mediante la utilización 
de vehículos de mayor capacidad 37 . En 
este sentido hay dos cosas que se deben 
tener en cuenta: la primera es la reposi-
ción de los vehículos viejos y de poca ca-
pacidad , lo cual es posible llevar a cabo 
con un esfuerzo conjunto entre transpor-
tadore y las entidades del Estado; la se-
gunda es la calidad y la capacidad de las 
carreteras. Así, un logro en la eficiencia 
de la operación de los vehículos de car-
ga es el mejoramiento en la infrae truc-
tura viaP8 . Una coordinación entre estos 
dos aspectos podría contribuir al mejo-
ramiento en la eficiencia del sector de 
transporte de carga en Colombia. 
V. CoNCLUSIONES 
Como !>e mostró a travé s del artículo, el 
sector de la ínfrae ·tructura, y en particu-
lar la infraestructura ele transporte , e , 
una pieza clave en la economía del paí 
y en su desarrollo. Este sector debe, ade-
más , a umirse con la importancia que re-
presenta ser el vínculo entre los centros 
de producción y consumo de la econo-
mía. De nada irve la información en un 
mercado sí no es posible poder aprove-
char las ventajas que se derivan de ella. 
Si los agentes en una economía conocen 
de la sobreoferta de un bien en una po-
blación A y, además, tienen información 
de que en la población B se presenta un 
exceso de demanda , el valor de contar 
con e a información se concreta en el 
momento en que se hace posible trasla-
dar el bien de la población A a la pobla-
ción B oportunamente. Es decir que, al 
conocer la información no solamente 
debe ser posible lograr el desplazamien-
to del bien entre las poblaciones, sino, 
además, hacerse con oportunidad. De 
nada sirve lograr la movilización de un 
bien de una población a otra despué de 
que las condiciones favorables para las 
dos poblacione han cambiado. 
En el caso particular de la movilización 
de carga por carretera, La oportunidad 
no se puede lograr i no se cuenta con 
las vías necesarias y de calidad y capaci-
dad adecuadas . Si bien durante varia 
décadas se logró un importante avance 
en materia de infraestructura vial, el tema 
parece haber perdido importancia du-
rante Jos últimos diez años. Solo hasta 
ahora e t importante ector de la eco-
nomía ha sido retomado por las institu-
ciones académica y gubernamentales 
debido, principalmente, a las actuales 
negociaciones comerciales. Lo que se ha 
encontrado son las grandes debilidades 
37 Recordemos que en Colombia el 82% del parque automotor de carga corresponde a la configuración C2, es decir, 
camiones rígidos de dos ejes o camtanes sencillos. Por otro lado, la edad promedio de estos vehículos es de 23,5 
años . 
38 A este respecto, Jaime Sorzano, presidente de Coltecar, mencionó que por ejemplo el mal estado de la vía Cúcuta-
Bucaramanga, con un recorrido de apenas 189 km, a través de la cual se movilizan cerca de 1.120 camiones 
diariamente , les estaba causando un sobrecosto mensual por tonelada cercano al 18%; tomado del diario El 
Tiempo, "Sale más caro llevar carga a Buenaventura que a Japón", edición del 28 de junio de 2005, sección 
Económicas , pp. 1-8. 
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del sector de transporte por carretera en 
Colombia. En el país se han concentra-
do esfuerzos por conectar los centros de 
abastecimiento local , olvidando las opor-
tunidades que brindan los socios comer-
ciales naturales . Menos del 2 % de la carga 
movilizada en Colombia tiene origen o 
destino internacional. De modo que si 
se quieren aprovechar las oportunidades 
comerciales se debe mejorar la red vial 
actual del país , los accesos a los puertos 
marítimos , así como las condiciones de 
las vías fluviales , de 
deberían estar en perfectas condiciones; 
sin embargo, esto no sucede en todos los 
casos . Por ejemplo, la vía que conecta al 
puente de San Miguel (frontera con Ecua-
dor) requiere un pronto mejoramiento 
debido a las condiciones regulares que 
presenta. 
Si bien las concesiones son un instru-
mento útil a través del cual e posible 
llevar a cabo grandes obras de infraes-
tructura , se deben establecer normas 
manera que puedan Teniendo en cuenta que es por 
claras que permitan 
un beneficio mutuo 
en condiciones justas 
para ambas partes . 
ser aprovechadas con-
juntamente en la mo-
vilización de carga. 
Dentro del marco del 
comercio internacio-
nal , en los próximos 
años Colombia debe-
rá enfrentarse al au-
mento de los flujos 
comerciale . Teniendo 
via terrestre que se rnuvilizan 
los nzayores volúnzenes de 
carga, ya sea con destinos 
nacionales o internacionales 
a los puertos nzaritinzos desde 
el interior del pais, es 
inn1inente la necesidad no 
sólo de anzplia1· siuo de 
nzejorar la red de carreteras 
actual. 
En el caso del parque 
automotor de carga, 
aunque ha evoluciona-
do durante las últimas 
décadas , actualmente 
la mayor parte corres-
ponde a ehículos de 
poca capacidad y con 
en cuenta que es por 
vía terre tre que e movilizan los mayo-
res volúmenes de carga, ya sea con des-
tinos nacionales o internacionale a los 
puertos marítimo. desde el interior del 
paí , es inminente la necesidad no sólo 
de ampliar sino de mejorar la red de ca-
rreteras existente . La dotación actual de 
conexiones internacionales está com-
puesta por tres pasos de frontera con Ve-
nezuela (a través de La Guajira, Cúcuta 
y Arauca) y otros dos pasos adicionales 
con Ecuador (a través de Ipiales y San 
Miguel en la Amazonia). Estas vías, por 
ser parte de corredores internacionales, 
7 2 
edades promedio su-
periores a lo 20 años . Al observar la es-
tructura de co tos, se pudo ver que los más 
representativos on el combustible y la 
reparaciones. i además se tienen en cuen-
ta las economías de e cala que brindan 
los vehículos de mayor capacidad , una 
buena oportunidad de lograr mayor efi-
ciencia en la movilización de carga es la 
utilización de un mayor número de este 
tipo de vehículos. Por supuesto e tá con-
dicionado al mejoramiento en el estado 
y la capacidad de las actuales carreteras 
del país. Un conjunto de medidas por 
parte del Estado y de los transportadores 
Digitalizado por la Biblioteca Luis Ángel Arango del Banco de la República, Colombia.
lograría reducir los actuales costos de 
movilización de carga, y ofrecería a los 
generadores nacionales e internaciona-
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Información departamental sobre el número de kilómetros de vías total, 
y con respecto al número de habitantes y a la superficie de cada departamento 
-
Departamentos Total vías Km de vías por Km de vías por 
100.000 hab. 100 km2 
La Guajira 2.538 482 12 
Magdalena 3.845 273 17 
Atlántico 802 34 24 
Cesar 4.681 444 20 
Bolívar 4.268 191 16 
Sucre 1.784 205 16 
Córdoba 4.223 302 17 
Norte de Santander 3.473 232 16 
Antioquia 14.460 251 23 
Chocó 709 170 2 
Santander 9.359 449 31 
Ara u ca 889 316 4 
Boyacá 9.777 692 42 
Vichada 950 988 1 
Casa na re 6.395 1.965 14 
Cundinamarca 21 .602 923 96 
Caldas 6.117 522 78 
Risaralda 1.965 192 47 
Tolima 8.534 648 36 
Valle del Cauca 10.340 228 47 
Meta 8.339 1.079 10 
Ouíndío 559 91 30 
Gua mía 184 426 o 
Huila 9.464 950 48 
Ca u ca 9.359 684 32 
Caquetá 5.400 1.161 6 
Guaviare 971 728 2 
Nanño 4.821 271 15 
Vaupés 37 112 o 
Putumayo 1.946 514 8 
Amazonas 49 61 o 
Fuente. lnvías, DANE e IGAC. 
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A..,o,... 1') 
Movilización de carga por sectores económicos (1987-2001) 
(Miles de toneladas) 
--~-
Agrícola Manufacturado Minero Pecuario Otros Total 
1987 11 659 25.517 7.556 3.964 2.916 51 .649 
1988 12.912 24.320 7.932 4 098 2.615 51 .915 
1989 15.087 25.684 5.663 4.306 4.682 55.460 
1990 15.187 26.183 2.704 6.648 5.380 56.139 
1991 17.049 32.115 7.647 3.763 2.570 63.181 
1992 20.905 45.404 13.111 4.286 3.761 87.506 
1993 19.852 46.913 14.429 5.179 3.862 90.274 
1994 18.482 41 .064 12.724 4.995 5.575 82.879 
1995 17.366 39.051 10.513 5.369 14 442 86.779 
1996 19.991 16.703 23.799 3.096 7 579 71 .206 
1997 18.121 47.918 13.910 4.220 5.230 89.437 
1998 18.802 46.173 11 .278 3.787 4.310 84.388 
1999 17.693 46.106 9.174 3.334 1 368 77.712 
2000 15.542 43.960 8.284 3.870 1.379 73.072 
2001 21 746 58.678 14.152 4.736 972 100.323 
¡;uente Mw1ste•10 oe Trarsporte. encuesta onge'l-destl'lO a veníct.los ée carga año 2001. Bogotá rrarzo de :?004 
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Anexo 3 
Tipos de vehículos de carga, según su configuración y características 
- ----- -~-
Descripción 
C2 Camión rígido de dos ejes. Camión sencillo. 
C3 Camión rígido de tres ejes. 
C3 (Tándem trasero mixto) Camión rígido de tres ejes. 
C3 (Tándem direccional) Camión rígido de tres ejes. 
C4 Camión rígido de cuatro ejes. 
C2S1 Tractocamión de dos ejes con semirremolque de un eje . 
C2S2 Tractocamión de dos ejes con semirremolque de dos ejes. 
C3S1 Tractocamión de tres ejes con semirremolque de un eje. 
C3S2 Tractocamión de tres ejes, con semirremolque de dos ejes. 
C3S3 Tractocamión de tres ejes, con semirremolque de tres ejes. 
R2 Remolque 
C2 R2 Camión de dos ejes con remolque de dos ejes. 
C3 R2 Camión de tres ejes con remolque de tres ejes. 
C4 R2 Camión de cuatro ejes con remolque de dos ejes 
Fuente: Mmisterio de Transporte. 
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Anexo 4 
Distribución del parque automotor por rangos de modelo y tipo de configuración. 
(Número de vehículos) 
1-
Rango de Configuración . 
Modelo C2 C3 C4 C2S C3S Total 
-
0-1940 134 4 o o 18 156 
1941-1945 279 7 o 10 297 
1946-1950 3.676 70 9 158 3.914 
1951 -1955 12.770 252 1 46 456 13.525 
1956-1960 9.702 214 o 17 305 10 238 
1961-1965 5.169 245 o 60 499 5.973 
1966-1970 10.243 689 8 59 948 11 .947 
1971 -1975 11 .837 900 16 52 1.821 14.626 
1976-1980 23.004 2.331 140 135 2 922 28.532 
1981 -1985 8.516 1.075 12 82 1.836 11 .521 
1986-1990 7.228 458 7 54 2.488 10.235 
1991-1995 21 .940 2.150 5 204 5105 29.404 
1996-2000 20.140 890 2 189 2.975 24.196 
2001 -2002 3.305 12 42 153 3.513 
Fuente. Mm1steno de Transporte. 
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Anexo 5 
Oferta de capacidad de los vehículos de carga en Colombia 
Configuración Particular Público Total 
Capacidad (t) N° de vehículos Capacidad (t) N° de vehículos Capacidad (t) N° de vehículos 
C2 368.492 68.737 448.871 69.206 817.363 137.943 
C3 31 .807 1.764 135.112 7.533 166.919 9.297 
C4 239 11 3.920 182 4.159 193 
C2S 5.903 256 15.355 694 21 .258 950 
C3S 36.430 925 730.522 18.769 766.952 19.694 
Total 442.871 71 .693 1.333.780 96.384 1.776.651 168.077 
--- ---------
Fuente: Min1sterio de Transporte parque automotor de carga en Colombia, 2002 
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Anexo 6 
Costo promedio de tonelada transportada por kilómetro de recorrido 
(principales rutas de movilización de carga). Configuración de vehículo: C2 
(Pesos de 2003) 
---
Barranquilla Bogotá Bucaramanga Buenaventura Cali Cartagena Cúcuta 
Armenia 206,1 289,1 217,2 276,5 306,3 212,2 221,7 
Barranquilla 187.4 209,5 202,4 200,6 333,6 196,8 
Barrancabermeja 206,3 213,2 382,0 207,4 205,6 193,3 264,8 
Bogotá 187,4 246.4 240,9 243,5 182.4 242,1 
Bucaramanga 209,6 244.7 209,8 207,0 196,1 352,0 
Buenaventura 202,4 240,9 209,8 312,0 200,8 212,9 
Cali 200,6 243,5 207,0 312,0 205,3 211,9 
Cartagena 333,6 181,8 196,1 200,8 210,3 187,2 
Cartago 209,6 295,3 224,1 276,8 288,6 211 ,6 224,5 
Cúcuta 196,8 241.0 352,0 212,9 211,9 187,2 
Soga m oso 211.6 303,4 291,6 224,5 211,4 187,6 273,0 
lbagué 181.4 306,3 220,5 259,2 283,6 182,5 222,7 
lpiales 204,9 229,8 213,1 244,9 272,2 208,3 215,6 
Manizales 220,6 301,8 229,8 263,7 269,8 211,9 224,9 
Medellín 213,1 258,5 240,0 249,8 250,7 223,0 242,3 
Ne1va 180,7 256,9 218,3 223,3 221,8 179,6 220,6 
Pasto 203.8 230,2 212,3 247,7 282,1 207,3 214,9 
Pereira 206,3 279,8 225,3 269,7 279,1 212,6 219,8 
Santa Marta 394,8 188,1 204.6 188.3 185,5 256,7 198,5 
Villav¡cenciO 196,0 506.8 253,1 246,3 248.8 189,8 247,6 
Yopal 205.2 250,8 246,5 219,9 210,0 184,0 247,6 
Fuente Ministerio de Transporte. 
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lbagué Manizales Medellín Neiva Pasto Pe re ira Santa Marta Villavicencio Yopal 
541 ,1 504,5 310,1 265,6 242,2 870,3 188,2 286,5 219,7 
181,4 205,1 213,1 180,7 203,8 206,3 394,8 196,0 204,8 
209,9 224,7 234,6 196,0 229,4 224,5 196,5 228,4 249,1 
306,3 301 ,8 258,5 256,9 230.2 279,8 188,1 506,8 248.2 
220,5 229,8 240,0 216,2 212,3 225,3 204,6 251,7 246,5 
269.4 263,7 249,8 223,3 247,7 269,7 188,3 246,3 218,8 
283,6 269,8 250,7 221 ,8 282,1 279.1 185,5 248,8 208,9 
182,5 211 ,9 223,0 179,6 207,3 212.6 256,7 190,3 184,0 
395,1 557,9 311 ,5 252,9 237,1 144,4 187,0 273,9 216,9 
222,7 224,9 242,3 219,8 214,9 225,9 198,5 246,7 247,6 
240.4 247,4 228,4 225,9 220,8 223.4 213,7 247,5 358,9 
383,7 300,8 278,2 242,9 444,0 182,6 295,6 227,8 
241 ,0 242,1 234,3 212,7 501 ,0 243,2 200,5 234,4 217,5 
383.7 347,4 251 ,1 244,7 701 ,5 185,0 248,2 235,3 
300,8 347.4 209,1 234,9 325,1 197,3 262.5 225.4 
278,2 251 ,1 209,1 211 ,6 259,7 177,4 261 ,0 218,3 
243,0 244,7 234,9 211 ,6 238,1 199,3 228,9 212,1 
444.0 701 ,5 325,1 259,7 238,1 187.4 279,6 218,8 
182,6 185,0 197,3 177,4 199,3 187.4 . 197,1 206,4 
295,6 248,2 262,5 261 ,0 228,9 279,6 197,1 231 ,6 
229,5 236,7 226,6 219,7 212,9 220,2 206,4 231,6 
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Anexo 7 
Costo promedio de tonelada transportada por kilómetro de recorrido 
(principales rutas de movilización de carga). Configuración de vehículo: C3 
(Pesos de 2003) 
Barranquilla Bogotá Bucaramanga Buenaventura Cali Cartagena Cúcuta 
Armenia 170,6 257,1 183,1 251,4 292,7 177,1 181 ,9 
Barranquilla 157,2 180,3 166,0 164,9 337,9 166,8 
Barranca bermeja 178,0 187,4 371,4 172.7 173,0 163,7 251,4 
Bogotá 157,2 211 ,q 205,2 210,1 150,9 199,4 
Bucaramanga 180,3 208,9 173.3 172.7 165,8 317,6 
Buenaventura 166,0 205,2 173,3 291 ,6 165,9 173,0 
Cali 164,9 210,1 172.7 291 ,6 169,9 173,0 
Cartagena 337,9 150,0 165,8 165,9 169,9 156,7 
Cartago 173,5 257,3 187,7 249,8 269,2 176,8 184,0 
Cúcuta 166,8 198,0 317,6 173,0 173,0 156,7 
Sogamoso 173,9 276,7 249,6 185,5 178,3 154,8 226,4 
lbagué 152,1 286,0 188,8 235,9 254,8 154,6 184,4 
lpiales 165,0 187,6 171 ,8 202,3 229,5 168,4 172,4 
Manizales 188,0 266,5 193,8 232,2 242,8 177,0 189.7 
Medellín 177,6 218,4 200,3 212,0 214,2 188,3 198,0 
Neiva 149,1 228,1 179,0 187,2 188,9 148,7 178,3 
Pasto 164,5 188,9 171,7 212,5 241 ,2 168,0 172,2 
Pere1ra 170,3 245.9 188,9 243,2 259,9 177,0 182,8 
Santa Marta 411 ,9 157,1 176,5 153,1 151 ,6 249,2 167,5 
Villavicencio 163,2 498,0 213,9 208,4 212,1 156,0 203,8 
Yopal 164,3 214 8 199,5 179,8 173.7 148,0 198.7 
Fuente: Mmtsterio de Transporte. 
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lbagué Manizales Medellín Neiva Pasto Pereira Santa Marta Villavicencio Yopal 
531 ,8 492,5 275,4 236,3 203,2 925,5 153,9 250,0 183,6 
152,1 169,9 177,6 149,1 164,5 170,3 411 ,9 163,2 164,0 
183,8 192,0 198,8 167,2 184,9 189,4 170,4 195,9 200,8 
286,0 266,5 218,4 228,1 188,9 245,9 157,1 498.0 214,0 
188,8 193,8 200,3 177,8 171,7 188,9 176,5 212,2 199,5 
235,9 232,2 212,0 187,2 206,3 243,2 153,1 208,4 179,5 
254,8 242,8 214,2 188,9 241 ,2 259,9 151 ,6 212,1 173,4 
154,6 177,0 188,3 148,7 168,0 177,0 249,2 156,6 148,0 
369,1 568,9 277,9 220,9 197,9 163,7 153,7 236,0 180,0 
184,4 189,7 198,0 177,4 172,2 185,0 167,5 202,5 198,7 
206,4 207,0 185,6 190,0 178,3 189,4 174,8 220,5 331 ,8 
349,4 255,1 262,4 201,4 420,1 152,4 265,1 191 ,7 
198,3 198,3 190,8 172,0 496,5 203,2 160,2 191 ,6 174,6 
349,4 313,7 217,2 201 ,7 726,0 153,0 221 ,9 194.7 
255,1 313.7 177,4 192,2 288,5 168,1 220,7 183,2 
262,4 217,2 177,4 172,0 227,6 146,1 226,6 180,9 
201,4 201,7 192,2 172,0 198,8 159,6 186,4 169,5 
420,1 726,0 288,5 227,6 198,8 153,8 242,1 182,1 
152,4 153,0 168,1 146,1 159,6 153,8 163,5 164,7 
265,1 221 ,9 220,0 226,6 186,3 242,1 163,5 213,6 
192,2 195,1 183,6 181,4 169,8 182,5 164,7 213,6 
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An~xo 8 
Costo promedio de tonelada transportada por kilómetro de recorrido 
(principales rutas de movilización de carga). Configuración de vehículo: CS 
(Pesos de 2003) 
Barranquilla Bogotá Bucaramanga Buenaventura Cali Cartagena Cúcuta 
Armenia 103,9 151 ,0 109,9 145,8 162,2 107,5 110,2 
Barranquilla 96,5 108,2 101 ,7 100,9 186,6 101 ,1 
Barrancaberme¡a 106,4 112,0 205,2 104,9 104,6 98,8 146,5 
Bogotá 97,0 123,4 123,7 126,0 94,1 118,9 
Bucaramanga 105,3 121 1 105,5 104.7 100,0 180,8 
Buenaventura 99,0 123,7 105 5 164,1 101 ,6 105,8 
Cal i 97,9 126,0 104,7 164,1 103,7 105,6 
Cartagena 186,6 93,4 100,0 101 ,6 103,7 95,3 
Cartago 102,7 153,8 113,2 144,5 152,8 107,4 111 ,7 
Cúcuta 98,2 117,4 180,8 105,8 105,6 95,3 
Soga m oso 102,1 155,2 144,2 112,5 107,6 94,0 133,4 
!bagué 90,1 165,3 112,5 135,8 147,8 94,5 111 ,2 
lpiales 98,6 114,2 105,0 120,5 134,9 103,2 105,6 
Manizales 109,6 156,4 115,5 137,3 142,0 107,5 114,3 
Medellín 103,5 133,7 119,4 126,9 127,6 113,0 119,0 
Netva 90,6 136.7 109,2 111 '1 111 '1 93,2 109,3 
Pasto 98,4 114,8 104,8 122,3 140,5 106,6 105,4 
Pe re ira 101 ,1 146,2 113,5 141 ,5 148,6 107,7 110,4 
Santa Marta 226,4 96,2 105,2 94,4 93,2 142,9 101 ,0 
Villavicencio 101 ,6 284,6 128,4 127,5 129,5 97,9 123,4 
Yopal 98,8 125,4 118,1 109,6 105,7 90.7 118.5 
Fuente: Mtnisterio de Transporte. 
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lbagué Manizales Medellín Neiva Pasto Pe re ira Santa Marta Villavicencio Yopal 
290,2 280,2 160,2 140,0 121 ,0 502,7 94,9 150,7 111,4 
93,2 103,5 107,2 93,4 100,9 103,9 226,4 100,0 100,1 
108,8 113,8 117,8 101 ,7 112,3 113,4 101 ,7 119,6 120,0 
165,3 156,4 133,7 136,7 114,8 146,2 96,2 284,6 126,0 
112,5 115,5 119,4 108,0 104,8 113,5 105,2 126,6 118,9 
138,8 137,3 126,9 111 '1 122,3 141 ,5 93,8 126,3 109,9 
147,8 142,0 127,6 111 '1 140,5 148,6 93,2 129,5 106,0 
94,5 107,5 113,0 93,2 103,0 107,7 142,9 98,3 90,7 
210,6 313,6 161 ,6 133,4 117,8 848,4 94,3 144,1 109,0 
111,2 114,3 119,0 108,4 105,4 112,1 101 ,O 122,1 119,1 
122,2 123,6 114,2 114,9 108,6 113,9 105,4 129,2 186,5 
203,0 153,3 152,7 120,5 238,0 92,8 159,1 115,8 
119,2 119,7 115,6 104,0 270,8 121 ,3 98,6 117,0 107,2 
203,0 180,9 129,6 121 ,3 393,8 93,3 134,1 118,0 
153,3 180,9 110,2 116,2 165,3 101 ,5 136,8 113,4 
148,8 129,6 110,2 103,7 137,3 90,2 139,0 110,9 
120,6 121,3 116,2 103,7 118,6 98,1 115,2 104,7 
238,0 393,8 168,1 137,3 118,6 94,2 147,1 111 ,1 
92,8 93,3 101 ,5 90,2 98,1 94,2 101 ,1 100,3 
159,1 134,1 136,8 139,0 115,2 147,1 101 ,1 123,7 
115,3 117,6 113,1 110,6 104,5 110,8 100,3 123,7 
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